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Bakgrunn og tema for avhandlingen 
 Kommunenes adgang til å gi tillatelse til motorferdsel i utmark praktiseres ulikt, og 
dette har uønskede virkninger. Tema for denne avhandlingen er om vedtakenes samtidige 
begrunnelse kan brukes som et redskap for å oppnå ensartet praktisering av regelverket. 
 
 Det er svært delte meninger om motorferdsel i utmark i Norge i dag. Noen mener 
det er for mye av det, mens andre mener at man burde få lov til å kjøre mer. Særlig er folk 
uenige om hvor mye snøscootertrafikk vi bør ha. Det er mange forskjellige parter som har 
meninger om motorferdselen: næringsdrivende som bønder, leiekjørere og reindriftsfolk, 
det er ski- og turfolk, det er grunneiere, naturvernorganisasjoner, og det er 
snøscooterforeninger.1 Midt oppi dette står myndighetene som må ta hensyn til alle partene 
og sørge for en så god motorferdselpolitikk som mulig. 
 Selv om det er stor uenighet om hvor mye motorisert ferdsel vi vil ha i utmark, så 
finnes det i dag et regelverk om dette vi må forholde oss til. Motorferdselloven med 
tilhørende forskrifter regulerer bruken av motoriserte kjøretøyer i utmark. Lovens 
hovedregel er at motorisert ferdsel i utmark er forbudt, men det kan dispenseres fra dette 
forbudet i visse tilfeller. Denne dispensasjonsadgangen hjemler altså den lovlige og 
ønskede motorferdselen. Kommunene er blant de som kan gi tillatelse til bruk av blant 
annet snøscooter og barmarkskjøretøy, og det er kommunenes adgang til å gi tillatelse til 
motorferdsel i utmark som står i sentrum i denne avhandlingen.  
 Så lenge motorferdselen i utmark har vært regulert gjennom motorferdselloven, har 
det vist seg at kommunenes adgang til å gi tillatelse til motorferdsel i utmark skaper enkelte 
problemer. For det første har motorferdselen i utmark økt mer enn det som har vært 
lovgivers mening. For det andre er kommunenes praktisering av dispensasjonsadgangen 
 
1 Se ”Refser heftig kjøring”, Aftenposten, 2006, vedlegg 1 
 1
svært forskjellig. Det er ulike syn på hvordan bestemmelsene skal anvendes, og dette viser 
seg ved at noen kommuner gir mange tillatelser mens andre gir få. For det tredje er det 
grunn til å hevde at det gis en del tillatelser som ikke har hjemmel i motorferdselloven. 
Dette er et forhold som blir uttalt av alle som har med regelverket å gjøre; 
Miljøverndepartementet, fylkeskommuner, kommuner og naturvernorganisasjoner.2
 Det er flere grunner til at en ulik praktisering av regelverket er uheldig. Ulik 
praktisering av kommunenes adgang til å gi tillatelse til motorferdsel i utmark, kan skape 
strid om hvordan rettstilstanden på området egentlig er. En slik strid kan oppstå både fordi 
regelverket anvendes forskjellig, og fordi det kan spørres om kommunenes praksis er en 
rettskilde som kan endre gjeldende rett. En strid om hva som er gjeldende rett, kan igjen 
misbrukes av kommuner til å tøye grensene for hva som er lovens opprinnelige rammer, og 
det kan misbrukes til å skjule feilaktig bruk av regelverket.  Ulikheter i praktiseringen vil 
også gi feilaktige signaler til befolkningen om hva som er gjeldende rett. For store sprik i 
praktiseringen av dispensasjonsadgangen viser også liten respekt for loven som en rettleder 
for kommunenes forvaltning av motorferdselen i utmark, og det gjør det vanskelig å få 
gjennomført lovens intensjoner. 
 
 Variasjonen i hvordan kommunene praktiserer sin adgang til å gi tillatelse til 
motorferdsel i utmark, ligger til grunn for denne avhandlingen. Til grunn for avhandlingen 
ligger også at denne variasjonen er uønsket. Dermed oppstår spørsmålet: Hvordan skal man 
få gjort kommunenes praksis mer likeartet? Tema for denne avhandlingen er hvordan 
vedtakenes samtidige begrunnelse kan brukes som et redskap for å gjøre kommunenes 
praktisering av dispensasjonsadgangen mer ensartet. 
 Med samtidig begrunnelse mener man den begrunnelsen som blir gitt i selve 
vedtaket. Når det altså gis tillatelse til eller avslag på søknad om motorferdsel i utmark, så 
skal det i selve vedtaket formuleres en begrunnelse som forklarer konklusjonen som 
kommunen har kommet til. 
                                                 
2 Se ”Motorferdsel og samfunn – en krevende utfordring” (vedlegg 2) se avsnitt 7.8, og Erik Solheim, 
”Kommentar til motorferdselloven og den nasjonale forskriften”, 2004 (vedlegg 3), og Ot.prp. nr. 60 (1986-
87) s. 3-6 
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  Når man har den situasjonen at et regelverk praktiseres så ulikt at det er noe man 
ønsker å gjøre noe med, er det flere måter å ta tak i dette på. Fra sentralt hold kan man 
revidere regelverket, ved for eksempel å vedta en ny lov på området. Man kan fylle ut 
regelverket med mer detaljert regelverk, gjerne i forskrifts form, som skal gjøre det 
vanskeligere for lovanvenderen å praktisere regelverket annerledes enn det lovgiver har 
ment. Man kan også vurdere forskjellige former for sanksjoner overfor kommuner som har 
en uønsket praktisering: man kan effektivisere fylkesmannens og sentrale myndigheters 
lovkontroll, man kan lovfeste en mulighet for sentrale myndigheter til å gi bøter til en 
kommune, og man kan vurdere å blande inn påtalemyndighetene og rettsvesenet. Eller så 
kan man fremheve virkemidler man allerede har i lovverket, som kravet om samtidig 
begrunnelse i forvaltningsloven.  
 Hovedgrunnen til at jeg har valgt å ta for meg vedtakets begrunnelse som 
virkemiddel i denne situasjonen, er at jeg mener dette er det mest egnete virkemiddelet til å 
oppnå ensartet praksis slik situasjonen er i dag. Lovrevisjon er tidligere forsøkt, og det er 
enighet blant alle parter om at reglene om motorferdsel i utmark i utgangspunktet er klare 
nok. Videre finnes det forskrifter som tar sikte på å detaljregulere i så stor grad som mulig i 
hvilke tilfeller forvaltningen skal ha anledning til å dispensere fra forbudet i 
motorferdselloven. Det er altså fra lovgivers hold allerede gjort noe for å gjøre regelverket 
så presist så mulig. Videre så er det flere uheldige virkninger av å bruke sanksjoner som et 
virkemiddel mot kommunene. For å kunne sanksjonere må man ha vedtak å sanksjonere 
mot, men problemet i motorferdselsaker er at kommunenes praktisering generelt sett er for 
uensartet, og det kan være vanskelig å presist definere hvilke vedtak som er utenfor det 
som motorferdselloven hjemler. Det er heller ikke ønskelig å blande inn 
påtalemyndighetene og domstolene, for kommunenes manglende evne til å praktisere 
dispensasjonsadgangen slik som lovgiver vil, er jo først og fremst et problem for 
forvaltningen selv.  
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 I tillegg til å drøfte og vise hvordan vedtakets begrunnelse kan brukes som et 
redskap, skal jeg til slutt i avhandlingen ta for meg hvordan regelverket om begrunnelse må 
være for at begrunnelsesreglene skal kunne brukes som et redskap. 
 
 Hensikten med fremstillingen er å vise på et generelt nivå hvordan vedtakets 
samtidige begrunnelse kan brukes som et redskap for å endre en uønsket praktisering av et 
regelverk. Når regelverket om motorferdsel i utmark blir brukt som materiale i denne 
avhandlingen, er det fordi dette praktiseres svært ulikt, og at ulik praktisering skaper 
negative virkninger som begrunnelseskravet vil kunne endre. Avhandlingen er et innlegg i 




Metode og rettskilder 
 Avhandlingen er basert på klassisk rettskildelære, og jeg finner ikke grunn til å gå 
nærmere inn på en teoretisk fremstilling av denne. Metodikken i den empiriske delen vil bli 
gjennomgått der. 
 Etter det jeg har funnet ut, så er avhandlingens tema så godt som ikke behandlet i 
rettspraksis og juridisk teori. Avhandlingen er derfor basert på lovene og deres forarbeider, 
noe generell juridisk teori, og et innsamlet materiale. 
Oversikt over avhandlingen 
 For å gi leseren en forståelse av bakgrunnen for problemene med praktisering av 
kommunenes dispensasjonsadgang, så gis det først i kapittel 2 en kort innføring i 
reguleringen av motorferdsel i utmark. Her legger jeg særlig vekt på å få frem intensjonen 
med motorferdselloven. I kapittel 3 redegjør jeg gjeldende rett om vedtakenes samtidige 
begrunnelse på en kortfattet måte, før jeg gjennomgår hensynene bak reglene om vedtaks 
begrunnelse. Disse hensynene viser hvilke virkninger begrunnelsen kan ha, og de viser 
dermed hvordan begrunnelsen kan brukes som et redskap. Jeg har samlet inn vedtak om 
motorferdsel i utmark fra enkelte kommuner, for å kunne konkretisere problemene. Dette 
empiriske materialet går jeg gjennom i kapittel 4, og her holder jeg trekkene i det 
innsamlede materialet opp mot gjeldende rett for å vise hvordan vedtak om motorferdsel i 
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utmark blir begrunnet. I kapittel 5 gjør jeg de endelige drøftelsene av temaet. I 5.2 
fremsetter jeg noen betraktninger om hvorfor motorferdsellovens og forvaltningslovens 
regelverk praktiseres ulikt omkring i kommunene. Dette gjør jeg for å gi en bakgrunn for 
de videre drøftelsene. I 5.3 oppsummerer jeg hva som jeg ovenfor har kommet til er galt 
med praktiseringen, og så viser jeg hvordan begrunnelsen kan brukes til å endre på dette. 
En konklusjon om hva som må gjøres, kommer i 5.4, før jeg i 5.5 viser hvordan regelverket 
om vedtakets begrunnelse må være for at den skal kunne brukes som et redskap. Jeg 
avslutter i kapittel 6 med noen samlende betraktninger. 
2 Regelverket om motorferdsel i utmark 
2.1 
                                                
Regelverkets utgangspunkt og bakgrunn 
 Utgangspunktet for reguleringen av motorferdsel i utmark er lov om motorferdsel i 
utmark og vassdrag3 (heretter kalt motorferdselloven og mfl). Loven regulerer all form for 
motorferdsel i utmark; om vinteren med snøscooter, om sommeren med barmarkskjøretøy 
av forskjellig art, på innsjøer med båt, samt landing og letting med luftfartøy. Den klare 
hovedregelen og utgangspunktet i denne reguleringen er at motorferdsel i utmark er 
forbudt. Formålet med motorferdselloven og med det forbudet den stiller opp, går frem av 
mfl. § 1. Det blir her uttalt at loven er gitt ut i fra et samfunnsmessig helhetssyn, og at 
forbudet er gitt for å verne om miljøet og trivselen til de som ferdes i naturen. Videre 
understreker mfl. § 8 at loven er gitt ut i fra naturvernhensyn ved at den presiserer hvordan 
det forventes at de som får tillatelse til å ferdes i naturen med motorkjøretøy, skal ferdes.  
 Bakgrunnen for at man i 1977 vedtok en lov om motorferdsel i utmark, var at man 
så at den motoriserte ferdselen i naturen økte. Man hadde erfaringer fra andre land som 
viste negative konsekvenser av dette, og man ønsket derfor å demme opp for den 
fornøyelsespregede kjøringen, mens nyttekjøringen skulle tillates.4 Motorferdselloven av 
 
3 Lov 10. juni 1977 nr. 82 om motorferdsel i utmark og vassdrag 
4 Ot.prp. nr. 60 (1986-87) s. 3 
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1977 fikk imidlertid ikke den ønskede virkningen, for det viste seg at kjøringen i utmark 
bare økte.5 Det viste seg at kommunene praktiserte regelverket svært forskjellig, og at 
motorferdselloven ikke ble anvendt som forutsatt.6 I 1988 foretok man derfor en 
omfattende omregulering, og det er denne reguleringen vi i all hovedsak har i dag. De 
gjeldende reglene ble endret med det formål å gi klarere og enklere regler for kommunene å 
forholde seg til, og det ble vedtatt en landsomfattende forskrift som skulle regulere den 
motoriserte ferdselen i utmark. Forskriften skulle gjøre det enklere å skille mellom hvilken 
kjøring som var tillatt og hvilken som ikke var det.7  
 I den gjeldende loven og dens forarbeider ser man altså den klare 
miljøverntankegangen som ligger bak. Når kommunene skal gi tillatelser om motorferdsel i 
utmark, plikter de derfor å legge vekt på disse hensynene, samtidig som de skal gi adgang 
til nødvendig motorferdsel. Loven er en del av et regelverk som har som mål å sørge for en 
balansert utnyttelse av naturen. Den må dermed tolkes ut fra en tanke om en langsiktig bruk 
av naturen som en helhet, i likhet med lover som forurensningsloven8 og lov om 
kulturminner9. Motorferdselloven må også tolkes med basis i tanken om retten til et godt 
miljø som menneskerett og i det internasjonale arbeidet med å styrke miljørettighetene. De 
miljørettslige prinsippene10 bør prege forvaltningen av motorferdsel i utmark. I 
Grunnlovens § 110 b kommer disse tankene til uttrykk: ”Enhver har Ret til et Milieu som 
sikrer Sundhed og til en Natur hvis Produktionsævne og Mangfold bevares. Naturens 
Resourcer skulle disponeres ud fra en langsigtig og alsidig Betragtning, der ivaretager 
denne Ret ogsaa for Efterslægten”. I det internasjonale rettskildebildet er det vanskelig å 
peke på konkrete materielle rettigheter på linje med Grunnloven § 110 b, men gjennom sin 
                                                 
5 Høringsbrev 19.1.1987 – Endringer i lov om motorferdsel i utmark og vassdrag s. 1 og 2, vedlegg 4 
6 Ot.prp. nr. 60 1986-87) s. 3 og 4 
7 Ot.prp. nr. 60 (1986-87) s. 10 
8 Lov 13. mars 1981 nr. 6 om vern mot forurensninger og om avfall 
9 Lov 9. juni 1978 nr. 50 om kulturminner, se særlig § 1 første ledd 
10 Backer, 2002, s. 49 flg. 
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folkerettslige og internasjonale forpliktelser er Norge forpliktet til å fremme tanken om 
naturvern i sin forvaltning av landet.11
 I tillegg til å legge vekt på miljøvernhensyn i sin behandling av søknader om 
motorferdsel i utmark, plikter kommunene å ha kunnskap om naturen og hvilke 
konsekvenser inngrepene i naturen vil ha. Miljøinformasjonsloven12 oppstiller i §§ 8 og 9 
en plikt for forvaltningsorganer til å ha kunnskap som er av miljømessig betydning og 
informasjon, og som er av betydning for sine funksjoner og ansvarsområder. 
2.2 
2.3 
                                                
Hovedtrekkene i regelverket 
 I lovens § 3 oppstilles hovedregelen om motorferdsel i utmark; nemlig at 
motorferdsel i utmark er forbudt. En overtredelse av forbudet i loven, er forbundet med 
straffeansvar, jf. mfl. § 12. Hva som i loven faller inn under begrepet ”motorferdsel i 
utmark”, er nærmere definert i § 2. Grovt sagt kan man si at all motorisert ferdsel i 
ukultivert mark utenfor innmark, faller inn under definisjonen.  
 Fra hovedregelen om at motorferdsel i utmark er forbudt, kan det gjøres unntak, 
men unntaket må være hjemlet i motorferdselloven eller i medhold av denne.  Disse 
unntakene er det rettslige grunnlaget for den motorferdsel som er ønsket å ha i utmark. I 
motorferdselloven er det også hjemmel for at et departement, en fylkeskommune eller 
kommune kan gi nærmere regler om motorferdselen. Mens kommunene bare er gitt 
hjemmel til å regulere ferdselen innenfor svært snevre områder, se mfl. § 5, så har 
departementet med hjemmel i mfl. § 4 a i forskrifts form gitt utfyllende regler om den store 
bolken av motorferdsel i utmark, nemlig bruk av snøscooter og barmarkskjøretøy.  
Kommunenes adgang til å dispensere 
 Bruken av snøscooter og barmarkskjøretøy er nå hovedsakelig regulert i forskrift 
(heretter kalt motorferdselforskriften).13 Det betyr at motorferdselloven nå inneholder 
 
11 Se f.eks. EØS-avtalen del V kapittel 3 jf. lov 27. november 1992 nr. 109, og nordisk miljøvernkonvensjon 
av 19. februar 1974 jf. lov 9. april 1976 nr. 21 
12 Lov 9. mai 2003 nr. 31 om rett til miljøinformasjon og deltakelse i offentlige beslutningsprosesser av 
betydning for miljøet 
13 Forskrift 15. mai 1988 nr. 356: Forskrift for bruk av motorkjøretøyer i utmark og på islagte vassdrag 
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rammebestemmelsene i regelverket, mens de nærmere detaljene følger av 
motorferdselforskriften.14 Målet for reguleringen i forskriften er å stoppe kjøring til 
forlystelse, samtidig som at kjøring til nyttige og nødvendige formål skal tillates.15 
Motorferdselforskriften må tolkes med samme premisser og fundament som 
motorferdselloven, og i forskriften § 1 annet ledd gjentas oppfordringen til hensynsfull 
fremferd i naturen. Forskriften sier i § 1 første ledd at all ferdsel med motorkjøretøy i 
utmark, skal skje med hjemmel i denne forskriften. Da det finnes andre forskrifter som 
også regulerer motorferdsel i utmark,16 må paragrafteksten forstås slik at denne forskriften 
danner hovedreglementet i bestemmelsene om motorferdsel i utmark.  
 Hoveddelen i motorferdselforskriften går ut på å regulere unntakene fra forbudet i 
motorferdselloven. Med andre ord hjemler hoveddelen i forskriften den tillatte 
motorferdselen i utmark. Forskriften er skrevet slik at §§ 2 og 3 lister opp tilfeller der 
motorferdsel i utmark automatisk er lovlig så lenge vilkårene i paragrafene er oppfylt. Her 
er det ikke nødvendig å søke for å kjøre. Motorferdselforskriften §§ 5 og 6 regulerer i 
hvilke tilfelle en kommune kan dispensere fra motorferdsellovens forbud på bakgrunn av 
en søknad. Det er disse to bestemmelsene som er tema for denne avhandlingen.  
 Forskriften § 5 gir en uttømmende oppregning av tilfeller der en kommune kan 
dispensere fra forbudet om bruk av snøscooter. I følge nasjonalt rundskriv T-1/96 er disse 
tilfellene formål hvor ”det vil være forholdsvis kurant å få tillatelse til bruk av snøscooter 
”.17 De gangene en søker oppfyller vilkårene i forskriften, er det opp til kommunen etter en 
skjønnsmessig helhetsvurdering å vurdere behovet for transporten opp mot de mulige 
skadene den vil forårsake. Vedtakskompetansen i § 5 er lagt til kommunestyret eller til det 
folkevalgte organ eller den tjenestemann kommunestyret delegerer til.  
 Med hjemmel i motorferdselforskriften § 6 kan en kommune i unntakstilfelle gi 
dispensasjon til bruk av snøscooter og barmarkskjøretøy ved ”særlig behov”. Dette er en 
                                                 
14 Høringsbrev 19.1.1987 – Endringer i lov om motorferdsel i utmark og vassdrag s. 3 
15 Ot.prp. nr. 60 (1986-87) s. 10 
16 Se forskrift 11. juli 2005 nr. 1264: Forskrift om tillatelse til bruk av beltebil, og forskrift 28. juli 1989 nr. 
749: Forskrift om bruk av motorkjøretøy på barmark langs tradisjonelle ferdselsårer, Finnmark 
17 Rundskriv T-1/96 avsnitt 7.3.1 
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strengere hjemmel for kjøring enn § 5, og det skal stilles meget strenge krav til ”særlig 
behov”.18 Dersom vilkårene i paragrafen er oppfylt er det opp til forvaltningens skjønn å 
vurdere om tillatelsen skal gis. Her må lokale forhold kunne spille inn, men bare så lenge 
regelens strenghet ivaretas.  Før kommunen gir tillatelse til motorferdsel i utmark etter 
forskriften § 6, skal det gjøres en særskilt vurdering av nytten av kjøringen opp mot de 
skadene kjøringen påfører naturen, jf. forskriften § 6 annet punktum. Denne vurderingen 
kommer i tillegg til den alminnelige utredningsplikten som følger av forvaltningsloven § 
17.  Vedtakskompetansen i § 6 er lagt til kommunestyret eller det folkevalgte organ 
kommunestyret delegerer til. Kompetansen kan ikke delegeres til tjenestemann i 
forvaltningen, slik som i forskriften § 5. 
 
 Det er motorferdselforskriften §§ 5 og 6 som står i sentrum for denne avhandlingen. 
I fortsettelsen vil jeg se på hvordan reglene om vedtaks samtidige begrunnelse etter 
forvaltningsloven §§ 24 og 25 får anvendelse når en kommune fatter vedtak etter 
motorferdselforskriften §§ 5 og 6. 
3 Vedtakenes samtidige begrunnelse 
3.1 
                                                
Gjennomgang av regelverket om vedtaks begrunnelse 
 For å gjøre rede for hva som er gjeldende rett om kravene til begrunnelse i vedtak, 
må man i hovedsak gå til forvaltningsloven19 (fvl). Denne gir de overordnete reglene om 
forvaltningens arbeid, og loven sammenholdt med dens forarbeider gir det naturlige 
utgangspunktet for hvordan vedtak skal begrunnes. I motorferdselloven er det ingen direkte 
regulering av motorferdselvedtakenes begrunnelse, men som jeg vil vise nedenfor, har den 
allikevel en viss innvirkning på hvordan motorferdselvedtak bør begrunnes. Det er ingen 
rettspraksis av betydning om hvordan man skal begrunne vedtak om motorferdsel i utmark. 
 
18 Rundskriv T-1/96 avsnitt 7.3.2 
19 Lov 10. februar 1967 om behandlingsmåten i forvaltningssaker 
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 Når man skal gjøre rede for gjeldende rett om begrunnelse av vedtak, kan det være 
naturlig å trekke inn forvaltningspraksis som en relevant rettskilde. Det ligger imidlertid til 
grunn for denne avhandlingen at kommunenes praktisering er svært forskjellig, og at dette 
er noe man ønsker å gjøre noe med. Jeg vil derfor ikke anvende forvaltningspraksis som en 
rettskilde for å gjøre rede for gjeldende rett, men heller under avsnitt 5.2 komme med 
betraktninger om problemer knyttet til forvaltningspraksis. 
3.1.1 Krav til vedtaks begrunnelse etter forvaltningsloven 
 Forvaltningsloven gir retningslinjer for forvaltningens arbeid, jf. fvl. § 1. Når en 
kommune gir tillatelse til motorisert ferdsel i utmark, er det et enkeltvedtak i 
forvaltningslovens forstand, jf. § 2 første ledd litra a og b, og kommunene må da følge 
kravene forvaltningsloven stiller til enkeltvedtaks tilblivelse og utforming. Blant kravene er 
det i §§ 24 og 25 krav til vedtakenes begrunnelse. Fvl. § 24 sier når vedtakene skal 
begrunnes, mens § 25 stiller krav til begrunnelsens innhold. Det stilles egne krav til 
vedtakenes begrunnelse i klagesaker, men jeg skal her bare ta for meg vedtak i 
førsteinstans. 
3.1.1.1 Reglene om samtidig begrunnelse 
 Reglene om samtidig begrunnelse regulerer når et forvaltningsorgan må utforme en 
begrunnelse for et vedtak. Dette må skilles fra spørsmålet om når en part i saken skal få 
underretning om vedtakets begrunnelse.20 Den samtidige begrunnelsen må også skilles fra 
den begrunnelsen som en part kan kreve at forvaltningsorganet gir etter at vedtaket er 
truffet, jf. etterfølgende begrunnelse, fvl. § 24 annet ledd tredje punktum flg. 
 Forvaltningsloven § 24 stiller i sitt første punktum opp lovens utgangspunkt, nemlig 
at: ”Enkeltvedtak skal grunngis”. Med dette menes ganske enkelt at den som fatter et 
vedtak, må ha en grunn til å komme til den konklusjonen som han gjør.  
 Etter fvl. § 24 første ledd annet punktum skal begrunnelsen som ligger til grunn for 
vedtaket gis samtidig med vedtaket. Begrunnelsen skal altså utformes samtidig med at 
                                                 
20 Forvaltningsloven § 27 
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vedtaket treffes,21 og det er en forutsetning etter § 24 første ledd at begrunnelsen skal gis 
som et eget ledd i vedtaket.22 Det er heller ikke sagt med rene ord i forvaltningsloven at 
begrunnelsen skal være skriftlig, men dette kan tolkes forutsetningsvis av fvl. § 24 tredje 
ledd i.f.23 For øvrig angir fvl. § 27 annet ledd at samtidig begrunnelse ”bør” gjengis i 
underretningen til partene, og denne underretningen gis ”i regelen” skriftlig, jf. fvl. § 27 
første ledd. 
 
 I tillegg til hovedregelen om samtidig begrunnelse hjemler forvaltningsloven § 24 
annet ledd enkelte unntak. Etter fvl. § 24 annet ledd første punktum kan samtidig 
begrunnelse i vedtaket utelates i de tilfellene vedtaket går ut på at en søknad blir innvilget, 
og det ikke er grunn til å tro at noen part i saken vil være misfornøyd med vedtaket. For at 
dette unntaket skal kunne benyttes, kreves det for det første at søknaden som gir grunnlaget 
for vedtaket, innvilges fullt ut. For det andre må den som kan tenkes å være misfornøyd 
med vedtaket være formell part i saken, jf. fvl. § 2 første ledd litra e.  
 Unntaket som fvl. § 24 annet ledd første punktum stiller opp, er et unntak som 
forvaltningen kan benytte seg av, men det er verken i lovens forarbeider, i rettspraksis eller 
i juridisk teori gitt noen anvisning på hvordan dette skjønnet skal anvendes. Ut fra en 
naturlig språklig forståelse av lovteksten, er det naturlig å forstå unntaket slik at 
forvaltningen kan la være å gi samtidig begrunnelse i vedtaket når vilkårene er oppfylt, og 
dersom ikke andre grunner taler mot dette. Grunner som kan tale mot å bruke unntaket om 
samtidig begrunnelse, er at det vil stride mot uskrevne regler om god forvaltningsskikk. 
Dette vil være tilfellet der det er særlige forhold ved partene, slik at hensynet til 
kontradiksjon og hensynsfullhet taler for en samtidig begrunnelse, eller det er spesielle 
forhold ved saken, slik som at det er tale om å gi tillatelse til motorferdsel i utmark som vil 
være spesielt inngripende for naturen og for mennesker. Dersom saken er av en særlig 
inngripende art, vil det samtidig tale for større vekt på hensynet til kontradiksjon og 
hensynsfullhet. Dersom det er slike grunner til stede, vil det tale mot å ta i bruk unntaket, 
                                                 
21 Ot.prp. nr. 3 (1976-77) s. 83 
22 Bernt, Norsk Lovkommentar, 2006, note 577 til forvaltningsloven 
23 Eckhoff, Smith, 2003, s. 258 
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men det beror på forvaltningens skjønn i den konkrete saken om unntaket skal benyttes 
eller ikke. 
 Etter fvl. § 24 annet ledd annet punktum er det et annet unntak fra plikten til å gi 
samtidig begrunnelse, og det er i saker der tillatelser eller andre goder skal fordeles mellom 
flere parter. Dette vil være tilfellet der en kommune har lyst ut et antall 
løyvekjøringstillatelser etter den nasjonale forskriftens § 5, og kommunen plukker ut 
enkelte av søkerne til å fylle opp det antall løyver som var lyst ut. Denne utvelgelsen 
trenger normalt ikke å begrunnes. Andre unntak fra hovedregelen går jeg ikke inn på. 
3.1.1.2 Reglene om begrunnelsens innhold 
 Dersom man kommer til at det kreves en begrunnelse for vedtaket, så stiller 
forvaltningsloven § 25 visse krav til begrunnelsens innhold. 
 Forvaltningsloven § 25 første ledd krever at det i vedtaket skal vises til alle regler – 
skrevne og uskrevne – som vedtaket bygger på, med mindre man er sikre på at parten 
kjenner reglene. Vedtaket bør også gjengi den problemstillingen som reglene har reist i 
saken. I saker om motorferdsel i utmark må det altså gå frem av kommunens vedtak hvilke 
regler i motorferdselloven og eventuelt motorferdselforskriften som hjemler den 
konklusjonen som kommunen har kommet til. 
 Ifølge forvaltningsloven § 25 annet ledd skal det i vedtaket redegjøres for de 
faktiske omstendighetene som har vært avgjørende i saken. Dersom det i den tidligere 
saksbehandlingen har vært redegjort for de faktiske forholdene på en god måte, kan man i 
vedtaket nøye seg med å vise til dette. Det skal både redegjøres for de faktiske 
omstendighetene som har vært avgjørende for rettsanvendelsen, og de som har vært av 
betydning for skjønnsutøvelsen.  
 Endelig gir fvl.  § 25 tredje ledd anvisning om at det i vedtaket bør redegjøres for 
hovedhensynene i skjønnsvurderingene i saken. Hovedhensynene i saken er gjerne de 
hensynene som har vært fremme i vurderingen når et vedtak blir fattet. Det vil både være 
hensyn for og mot om tillatelsen skal gis. Skjønnsvurderingene i saken vil være de som 
knytter seg til de enkelte vilkårene i motorferdselforskriften §§ 5 og 6, og vurderingene om 
tillatelsen som gis er innenfor motorferdsellovens rammer og forutsetninger. Kommunens 
politiske beslutning om hvor den vil legge sin praksis innenfor motorferdsellovens rammer, 
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er en skjønnsvurdering som ikke nødvendigvis trenger å forklares i vedtakets begrunnelse. 
Man kan ikke gå for langt i kravet om å redegjøre for skjønnsvurderingen, men 
redegjørelsen må gjøre det mulig å kontrollere at ikke likhetsgrunnsetningene er krenket 
eller at det foreligger misbruk av myndighet.24 Ordet ”bør” viser at det i utgangspunktet 
skal vises til hovedhensynene i vedtaket, men at dette ikke er et ufravikelig krav. På 
bakgrunn av lovforarbeidene og reglenes formål, må ordet ”bør” i tredje ledd forstås dit hen 
at forvaltningen i atskillig utstrekning plikter å begrunne sin skjønnsmessige 
myndighetsutøvelse.25 Forvaltningsloven § 25 tredje ledd stiller altså ikke opp en 
ufravikelig plikt til å gjøre rede for hovedhensynene i skjønnsvurderingen, men det skal 
vurderes fra sak til sak hvor langt man skal gå i å begrunne det vedtaket som er fattet. 
Sakens art og partenes forhold kan tilsi at det stilles strengere krav til begrunnelsen.  
3.1.2 Krav til vedtaks begrunnelse etter motorferdselloven  
 Motorferdselloven og tilhørende forskrifter inneholder ikke noen direkte regulering 
av begrunnelse i vedtak om motorferdsel i utmark.  
 Motorferdselforskriften § 6 siste punktum lyder: ”Før eventuell tillatelse gis, skal 
transportbehovet vurderes mot mulige skader og ulemper i forhold til et mål om å redusere 
motorferdselen til et minimum”. Denne særskilte vurderingen har sammenheng med at 
tillatelser etter motorferdselloven § 6 bare skal gis i unntakstilfelle. Hensynene som har 
vært fremme i den særskilte vurderingen i forskriften § 6, er slike hovedhensyn som 
forvaltningsloven § 25 tredje ledd nevner. Vurderingen i forskriften § 6 bør derfor fremgå 
av vedtakets begrunnelse. I avsnitt 5.5.2.1 vil jeg drøfte forskriften § 6 sin innflytelse på 
tolkingen av fvl. § 25 tredje ledd. 
3.2 
                                                
Hensynene bak reglene om begrunnelse 
 Hensynene bak reglene om vedtaks begrunnelse forteller oss hvilken funksjon og 
hvilken nytte man har av begrunnelsen. Hensynene gir dermed et innspill om hvordan 
 
24 Ot.prp. nr. 38 (1964-65) s. 84 
25 Se Frihagen, 1986, s. 576 
 13
begrunnelsen kan brukes som et redskap for å oppnå ønskede resultater. I det følgende har 
jeg delt opp fremstillingen etter hvem begrunnelsen har nytte for. 
 Begrunnelsesreglenes hovedformål er å sikre lovmessig og rettferdig 
saksbehandling.26 Dette er nært knyttet opp mot hvordan vedtaks begrunnelse skaper 
rettssikkerhet i forvaltningen. Forarbeidene til forvaltningsloven uttaler at vedtaks 
begrunnelse er en meget viktig garanti for rettssikkerhet i forvaltningen.27 Begrunnelsen er 
med på å skape rettssikkerhet i alle leddene i en beslutningsprosess; partene og de berørte 
aktørene, vedtaksorganet, og overordnete myndigheter. Dette skal jeg vise nedenfor. 
Samtidig som at begrunnelsen er med på å skape rettsikkerhet, må man ut fra et 
rettsikkerhetsperspektiv søke å balansere de rettighetene og pliktene som hensynene til 
begrunnelse kan tilsi. Dersom man oppstiller for strenge krav til vedtaks begrunnelse av 
hensyn til sakens parter, vil det bety mer og vanskeligere arbeid for forvaltningen, og vice 
versa.28 Tanken om rettssikkerhet i regelverket er derfor viktig når man på bakgrunn av 
hensynene søker å utforme reglene om begrunnelse. 
3.2.1 For berørte aktører 
 Forvaltningsrettens begrunnelsesregler har bakgrunn i hensyn til sakens aktører. 
Med aktører mener jeg både sakens parter i forvaltningslovens forstand og andre aktører 
som har tilknytning til saken. Jeg vil først ta for meg sakens parter før jeg ser på de øvrige 
aktørene. 
  
 Sakens part er den ”…som en avgjørelse retter seg mot eller som saken ellers 
direkte gjelder”, jf. forvaltningsloven § 2 litra e. I saker om motorferdsel i utmark vil en 
part være den som søker om en tillatelse, samt enkelte andre med en særlig tilknytning til 
saken, for eksempel grunneiere. For disse skal begrunnelsen gi en forklaring om hvorfor 
forvaltningsorganet er kommet til den konklusjonen som det har. Begrunnelsen har da til 
                                                 
26 Forvaltningskomiteens innstilling, 1958, s. 220 
27 Ot.prp. nr. 38 (1964-65) s. 77 
28 Ot.prp. nr. 3 (1976-77) s. 8 
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formål å overbevise parten om at vedtaket er riktig og rettferdig,29 slik at parten lettere slår 
seg til ro med avgjørelsen. Begrunnelsen har også som formål å hjelpe den parten som 
vurderer å klage til et overordnet forvaltningsorgan eller til en domstol.30 Informasjonen i 
begrunnelsen skal hjelpe ham til å konsentrere klagen om de springende punkter i saken.31 
På disse punktene har vedtakenes begrunnelse sammenheng med reglene om forvaltningens 
informasjonsplikt, se særlig forvaltningsloven §§ 11, 17 og 18. Reglene er der for å ivareta 
partenes rettssikkerhet. Siden det i stor grad opp til partene i saken å utnytte sine rettigheter 
i saksgangen, og siden det er stor forskjell på dem som er parter i en sak, er det viktig at 
vedtak alltid informerer partene godt nok til å kunne ivareta sine rettigheter.32
 
 I saker om motorferdsel i utmark finnes det også andre aktører som har tilknytning 
og interesse knyttet til tillatelser om motorferdsel i utmark. Det kan være organisasjoner 
som taler naturens sak, og det kan være snøscooterorganisasjoner og 
friluftslivsorganisasjoner som også har interesse i hvordan motorferdselloven praktiseres. 
Disse kan ha ønske om å arbeide for å endre praktiseringen av motorferdselloven generelt 
sett, og for å endre utfallet av en konkret sak spesielt. Siden motorferdselloven har en klar 
forankring i miljøvernlovgivningen, har særlig naturvernorganisasjonene er viktig rolle. 
Naturen kan ikke selv tale sin sak, og selv om det er det offentliges ansvar å ha kunnskap 
om og legge vekt på miljøvernhensyn, så er naturvernorganisasjonene svært viktig for å 
ivareta naturens interesser.  
 Disse aktørene har også rettslige rettigheter i saker om motorferdsel i utmark. 
Vedtak som kommunen fatter med hjemmel i motorferdselforskriften §§ 5 og 6 kan klages 
til fylkesmannen, jf. motorferdselforskriften § 7 tredje ledd, og som oftest vil slike 
organisasjoner ha klageadgang, jf. begrepet ”rettslig klageinteresse” i forvaltningsloven § 
28. Begrepet ”rettslig klageinteresse” er hentet fra tvistemålslovens regler om 
søksmålsadgang, og for å ha rettslig klageinteresse må man, kort sagt, ha en viss 
                                                 
29 Ot.prp. nr. 38 (1964-65) s. 77 
30 Ot.prp. nr. 38 (1964-65) s. 77 
31 Frihagen, 1986, s. 545 
32 Ot.prp. nr. 3 (1976-77) s. 8 
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tilknytning til saken.33 Fra sivilprosessen er det lang praksis for at organisasjoner kan ha 
rettslig interesse,34 og deres rettigheter er styrket gjennom Norges tilslutning til 
Århuskonvensjonen.35 Med andre ord vil snøscooterorganisasjoner og 
naturvernorganisasjoner med en tilknytning til saken har klageinteresse i 
motorferdselsaker. For at disse skal ha mulighet til å benytte seg av sin klageadgang, er de 
avhengig av å få informasjon om sakene. I medhold av offentlighetsloven36 har enhver krav 
på innsyn i forvaltningens dokumenter, med unntak av interne dokumenter og de som er 
taushetsbelagt, jf. offentlighetsloven §§ 2, 3 og 5 flg. Med hjemmel i dette regelsettet kan 
organisasjoner skaffe seg informasjon for å klage på saker de har klageinteresse i. Denne 
måten å skaffe seg informasjon på har imidlertid flere ulemper for organisasjonene. De får 
ikke tilgang til ”interne dokumenter” fra forvaltningen, det vil si dokumenter som 
forvaltningen utarbeider til sitt interne arbeid og som de ikke sender ut. Det er gjerne i 
denne dokumentasjonen forvaltningen viser hvordan de har drøftet saken. Videre er det 
vanskelig for organisasjoner, og andre som gjør en politisk kamp for å endre regelverket, å 
danne seg en mening om hvordan motorferdselloven praktiseres, hvis de må gjøre dette ut 
fra mange dokumenter i hver sak. Langt enklere er det å danne seg en oversikt over 
praktiseringen når vurderingen og konklusjonen i saken går frem av begrunnelsen i 
vedtaket.  
 For de berørte aktørene har begrunnelsen som funksjon at den gir informasjon, og 
det er her en nærhet til reglene om informasjonsansvar for forvaltningsorganer. Dersom 
forvaltningsloven skal fungere som rettssikkerhetsgaranti,37 er det viktig å ta hensyn til 
disse aktørene. Aktørene er med på sikre rettssikkerhet i prosessen ved at de fører oppsyn 
med kommunenes praktisering av motorferdselloven, og naturvernorganisasjonene sørger 
for at naturverninteressene blir ivaretatt i saker om motorferdsel i utmark. Dessuten har 
organisasjoners rolle som meningsytrer alene krav på vern. Deres innsats er med på holde 
                                                 
33 Eckhoff, Smith, 2003, s. 264 
34 Jf. for eksempel Rt. 1980 s. 569 
35 Århuskonvensjonen av 25. juni 1998 
36 Lov 19. juni 1970 nr. 69 om offentlighet i forvaltningen 
37 Ot.prp. nr. 3 (1976-77) s. 8 
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liv i debatten om motorferdsel i utmark, og de er dermed å sørge for at lovverket til enhver 
tid er slik som vi ønsker det. 
3.2.2 For vedtaksorganet 
 For vedtaksorganet er det flere hensyn som taler for vedtaks begrunnelse. Plikten til 
å utforme en begrunnelse vil være et insitament for vedtaksorganet til å sørge for større 
grundighet og nøyaktighet ved sakens behandling og avgjørelse.38 Saken vil bli grundig 
behandlet fordi den som fatter vedtaket må tenke gjennom saken når han formulerer en 
begrunnelse. Krav til begrunnelsens innhold gjør at saksbehandleren må tenke gjennom og 
formulere begrunnelse for forskjellige deler av vedtaket. Det blir med andre ord vanskelig 
for saksbehandleren å begrunne vedtak som ikke har hjemmel i loven. Begrunnelsen vil 
også være synlig utad, og den vil få virkning utad. Saksbehandlerens bevissthet om dette 
vil være en oppfordring om å sørge for grundighet saksbehandling.  
 For partene og andre aktører vil begrunnelsen bli oppfattet som et uttrykk for 
forvaltningsorganets holdning i denne typen saker, og dermed være et generelt uttrykk for 
den linje vedkommende myndighet vil følge i framtidige saker av liknende art.39 
Begrunnelsen må dermed formuleres med det for øyet at den kan ha presedensvirkninger, 
og saksbehandleren må sørge for å formulere på en riktig og oversiktlig måte de hensynene 
som har vært avgjørende i saken. En slik ordning vil både sørge for informasjon om 
gjeldende rett og forvaltningsorganets praktisering, og presedensvirkningene vil sørge for 
en mer ensrettet praksis. En ensrettet og åpen praktisering av regelverket er nødvendig for å 
sikre en rettssikker saksbehandling.  
 Et problem for forvaltningsorganer kan være at folk misforstår eller er mistenkelige 
til vedtakene som organet fatter.40 En begrunnelse som sørger for grundighet, informasjon 
og ensrettet praksis, kan sørge for at folk forstår vedtakene og forvaltningsorganets arbeid. 
Dette vil skape tillit til saksbehandlingen og lette organets arbeid.  
                                                 
38 Ot.prp. nr. 38 (1964-65) s. 77, og Forvaltningskomiteen s. 221 
39 Ot.prp. nr. 38 (1964-65) s. 80 
40 Se Andreas Schei, ”Ombudsmannsordningen og virksomheten i det første arbeidsår” , Lov og Rett 1964 s. 
275 flg (s. 279), utdrag inntatt i Ot.prp. nr. 38 (1964-65) s. 80 
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3.2.3 For andre myndigheter 
 Begrunnelsesplikten har også betydning for andre myndigheter. For domstolene og 
for forvaltningsorganer som overprøver vedtak, er det av betydning at vedtaket er ordentlig 
begrunnet. Begrunnelsen gjør det mulig å kontrollere innen rimelige grenser at 
likhetsgrunnsetningen ikke er krenket, eller at det ikke foreligger misbruk av myndighet.41 
Kontrollorganer vil selvsagt ha tilgang til alle dokumentene i en sak, men disse kan være av 
varierende kvalitet. Derfor vil vedtak som er vel begrunnet sørge for en effektiv og god 
kontroll. 
 Vedtakenes begrunnelse vil i tillegg til å gjøre det enklere å kontrollere og 
overprøve en konkret sak, gjøre det mulig for overordnete myndigheter å føre kontroll med 
hvordan kommunene generelt sett praktiserer regelverket. I saker om motorferdsel i utmark 
kan for eksempel fylkesmannen holde oppsyn med om kommunene holder seg innenfor 
motorferdsellovens rammer og legger tilbørlig vekt på miljøvernhensyn.  
 Domstolene og de overordnete forvaltningsmyndighetene har altså nytte av 
begrunnelsen ved at den forenkler deres mulighet til kontroll. Dette er med på å sørge for 
rettssikkerhet i saksbehandlingsprosessen. 
3.2.4 Hensyn som er viktige på motorferdsellovens område 
 Når det fattes vedtak om motorferdsel i utmark, er det enkelte hensyn bak 
begrunnelsesreglene som gjør seg spesielt gjeldende. 
 Motorferdsellovens utgangspunkt er et forbud mot motorisert ferdsel i utmark, jf. 
mfl. § 3. Når man fatter vedtak i strid med dette forbudet, bør det være en viss terskel for å 
gjøre dette. Ved at begrunnelseskravet sørger for grundighet og riktighet, vil det være 
vanskelig for saksbehandleren å flytte denne terskelen nedover. Vedtakets begrunnelse kan 
dermed være med på å opprettholde denne terskelen. 
 En særegenhet ved saker om motorferdsel i utmark, er at det kan være mange og 
viktige interesser som blir berørt av en tillatelse, samtidig som det er få parter i saken. 
Dette kan være friluftslivs- og naturverninteresser, og det kan være at partene ikke har 
interesse av å se til at det blir tatt hensyn til disse interessene i saken. Det er derfor viktig at 
                                                 
41 Ot.prp. nr. 38 (1964-65) s. 84 
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andre aktører blir gitt anledning til å ivareta de interessene. Vedtaks begrunnelse er med på 
å gjøre det mulig for disse aktørene å ivareta sine interesser. 
 Det er mange meninger om motorferdsel i utmark. Noen mener det er for mye, 
mens andre mener det er for vanskelig å få tillatelse. Når det er mange og sterke meninger, 
er det viktig at det er full åpenhet om kommunenes praktisering av motorferdselsaker. Bare 
når alle parter i debatten har full innsikt i hvordan regelverket faktisk praktiseres, kan de ha 
gjennomtenkte meninger om hvordan ordningen bør endres. Videre kan det oppstå 
mistanke om at en tillatelse til motorferdsel i utmark er gitt som følge av personlige bånd 
eller korrupsjon. Vedtak som har en grundig begrunnelse vil kunne minske den 
mistenksomheten som kan knytte seg til om vedtaket er fattet på saklig grunnlag.  
3.2.5 Hensyn som taler mot bruk av samtidig begrunnelse 
 Det viktigste hensynet som taler mot en begrunnelsesplikt, er at det skaper mer 
arbeid for forvaltningen. Dette krever flere ressurser, og det påfører dermed forvaltningen 
en økonomisk utgift. Dersom forvaltningen ikke blir tilført flere ressurser for å dekke det 
ekstra arbeidet, vil det kunne føre til at saksbehandlingen tar lengre tid. Arbeidet med 
vedtakenes begrunnelse kan også gå på bekostning av annet arbeid, eller føre til at det ikke 
blir samme grundigheten i saksbehandlingen. Økningen i arbeidsmengden var 
hovedårsaken til at den opprinnelige forvaltningsloven hadde som utgangspunkt at det ikke 
var plikt til å gi samtidig begrunnelse i et vedtak.42 Ved lovrevisjonen på slutten av 1970-
tallet ble dette endret til slik loven er i dag. Dette ble gjort med vekt på den 
rettssikkerhetsgarantien som begrunnelsesregelen er, og man mente også at i svært mange 
tilfelle vil ikke arbeidsmengden øke i særlig grad ved at vedtakets begrunnelse må 
formuleres i vedtaket.43 I mange tilfelle vil begrunnelsen allerede være formulert i interne 
notater eller andre dokumenter i saken.  
 Like fullt er det klart at det skaper mer arbeid for forvaltningen når man må 
formulere vedtakenes begrunnelse, og dersom man ikke har tilstrekkelige ressurser til dette 
arbeidet, kan det få konsekvenser for rettssikkerheten i saksbehandlingen. Når man 
                                                 
42 Ot.prp. nr. 38 (1964-65) s. 78 
43 Ot.prp. nr. 3 (1976-77) s. 86 
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vurderer hvilke krav som må stilles til begrunnelsen i den enkelte sak, må man derfor alltid 
vurdere behovet for begrunnelsen opp mot hvilken økning i arbeidsmengde dette vil påføre 
forvaltningen. 
4 Utvalgte vedtak holdt opp mot gjeldende rett 
4.1 Innledning 
                                                
 Jeg har hentet inn vedtak fra enkelte kommuner for vise hvordan vedtak om 
motorferdsel i utmark blir begrunnet. 
 Vedtakene i materialet er enten avslag eller tillatelse til motorferdsel i utmark, med 
hjemmel i motorferdselforskriften §§ 5 og 6. Utvalget inneholder både innvilgelser og 
avslag. Valget av kommuner er gjort på grunnlag av skjønn, og utvalget er gjort ut fra en 
tanke om å få illustrert praktiseringen av regelverket, og ikke for å lage et statistisk 
materiale som kan svare på hvordan regelverket praktiseres i Norge i dag. 
 Jeg har valgt å ta for meg to fylker, Oppland og Troms. Disse fylkene er valgt for å 
vise forskjeller i praksis. Det er en kjent sak at regelverket om motorferdsel i utmark 
praktiseres forskjellig fra fylke til fylke, og at tendensen er at det gis flere tillatelser i nord 
enn i syd.44 Kommunene i hvert fylke er valgt ut i samråd med representanter for de to 
fylkesmennene, og ved undersøkelse av oversikten over antall tillatelser.45 I Oppland fylke 
har jeg valgt ut to kommuner med en streng praktisering av regelverket, altså kommuner 
hvor det gis få tillatelser; dette er Lom og Dovre kommune. Jeg har også valgt ut to 
kommuner med en mer liberal holdning til regelverket; og det er Vang og Øystre Slidre 
kommune. I Troms fylke har jeg valgt ut Bardu og Nordreisa kommune i innlandet, og 
Ibestad kommune som er en øykommune. De tre kommunene gir alle mange tillatelser, og 
 
44 Se Direktoratet for naturforvaltning sin oversikt over kommunenes dispensasjonspraksis 2001-02,    
vedlegg 5 
45 Se tabell over dispensasjoner gitt i Oppland og Troms fylke, vedlegg 6 og 7 
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det er ikke gjort noe forsøk på å finne kommuner i Troms fylke med forskjellig holdning til 
regelverket.  
 Vedtakene fra Lom kommune er ikke fattet med hjemmel i motorferdselloven. 
Grunnen til dette er at kommunen har vært med i et forsøk som innebærer at forvaltningen 
av motorferdsel i utmark i stor grad knyttes til kommuneplan etter plan- og bygningsloven. 
Kravene til begrunnelsen vil imidlertid bli vurdert på samme måte som de andre vedtakene. 
 Ibestad kommune har kun sendt meg vedtak fattet med hjemmel i 
motorferdselforskriften § 5. 
4.2 
                                                
Vedtakene holdt opp mot gjeldende rett 
 Jeg vil i dette kapittelet ta for meg begrunnelsene i vedtakene jeg har samlet inn og 
holde dem opp mot gjeldende rett. Jeg vil ikke gå i detalj og felle en dom over hvert 
vedtak, men heller holde hovedtrekkene i det innsamlede materialet opp mot det jeg har 
redegjort for om gjeldende rett.46  
4.2.1 Innvilgelser 
 Først vil jeg ta for meg vedtakene som er innvilgelser av søknad om motorferdsel i 
utmark, og jeg vil gå gjennom de tre kravene til begrunnelsens innhold som 
forvaltningsloven § 25 stiller opp.  
 
 Forvaltningsloven § 25 første ledd stiller krav om at begrunnelsen skal redegjøre for 
det rettslige grunnlaget for vedtaket. Det innsamlede materialet viser at så å si alle 
vedtakene inneholder en slik redegjørelse. Det vanlige ser ut til å være en henvisning til 
paragrafen i motorferdselforskriften som hjemler vedtaket, og en generell henvisning til 
motorferdselloven. Det ser ikke ut til at det er vanlig å oppgi motorferdselloven § 4 a som 
hjemmel for forskriften. Denne måten å oppgi den rettslige grunnlaget for vedtaket ser ut til 
å være i tråd med det som forvaltningsloven § 25 første ledd sier.  
 Noe som i liten grad blir gjort, er å oppgi den rettslige problemstillingen som ligger 
til grunn for vedtaket. Forvaltningsloven § 25 første ledd, annet pkt sier at dette må skje i 
 
46 Se avsnitt 3.1 
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den grad det er nødvendig for å forstå innholdet i vedtaket. Når kommunene fatter vedtak 
etter motorferdselforskriften § 5, vil det nok som oftest ikke være nødvendig å klargjøre 
den rettslige problemstillingen. I utgangspunktet gir problemstillingen seg selv ved å 
henvise til forskriftsbestemmelsen. Når kommunene fatter vedtak etter 
motorferdselforskriften § 6, vil det nok være hensiktsmessig for partene å få oppgitt hva 
den rettslige problemstillingen er, ved å forklare hva som ligger i ”særlig behov”. I det 
innsamlede materialet gjøres ikke dette, med unntak av Dovre kommune som til en viss 
grad går inn på dette. 
 
 Videre skal det i vedtaket redegjøres for de faktiske forhold som ligger til grunn for 
regelanvendelsen og skjønnsvurderingene i vedtaket, jf. fvl. § 25 annet ledd. Det faktiske 
grunnlaget for vedtaket oppgis i svært varierende grad. Det varierer både mellom 
kommunene og mellom vedtakene i en og samme kommune. Vedtakene fra Lom og Dovre 
kommune redegjør stort sett i tilstrekkelig grad for det faktiske grunnlaget. Mange vedtak 
fra de andre kommunene oppgir kun på en kortfattet måte hva tillatelsen skal brukes til 
eller hva den gjelder. Et vedtak kan for eksempel oppgi at det ”gjelder drift av utleiehytter” 
i et område. Ut ifra de faktiske forhold er det da mulig å forstå kommunens 
regelanvendelse, jf. motorferdselforskriften § 5 litra d. Fakta gir imidlertid ingen bakgrunn 
for å se hvordan kommunen har gjort de skjønnsmessige vurderingene ved tillatelsen. 
Denne måten å oppgi det faktiske grunnlaget på blir også gjort når vedtak fattes etter 
motorferdselforskriften § 6. Det faktiske grunnlaget gir da intet innblikk i kommunens 
skjønnsvurdering om det foreligger ”særlig behov”.  
 Det er også en god del vedtak som ikke kan sies å inneholde noe om de faktiske 
forholdene. Disse vedtakene er formet etter et skjema eller en streng mal, og det krysses da 
av eller fylles inn i malen hva tillatelsen gjelder. Dette gjelder særlig Ibestad, Bardu og 
Nordreisa kommune. For eksempel krysses det av for ”vedkjøring”. I beste fall kan vel 
dette i minimal grad sies å nevne de faktiske forhold som vedtaket bygger på. Det sier i 
hvert fall ingen ting om hvordan skjønnsvurderingene i saken er gjort, og gir liten mulighet 
til kontroll av kommunens regelanvendelse.  
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 Ingen vedtak i det innsamlede materialet inneholder en henvisning til et tidligere 
dokument der det faktiske forholdet er gjort rede for, jf. forvaltningsloven § 25 annet ledd, 
annet punktum i.f.  
 
 Av vedtakene i det innsamlede materialet er det bare vedtakene fra Dovre og Lom 
kommune som inneholder en redegjørelse om hensynene ved skjønnsvurderingen som 
kommunene har gjort, jf. forvaltningsloven § 25 tredje ledd. I tillatelsene fra disse 
kommunene er det gjort en vurdering av om tillatelse skal gis, og hensynene som har vært 
fremme i saken kommer frem eksplisitt eller implisitt. I andre kommuners vedtak er det 
opplyst hva tillatelsen gjelder, men dette kan ikke sies å være redegjørelse verken for 
hensynene eller for det skjønn som kommunen har gjort i saken.  
 
 Vedtakene fra Lom og Dovre kommune skiller seg altså ut fra de fem andre. 
Vedtakene fra disse kommunene oppfyller i all hovedsak kravene til begrunnelsens innhold 
i fvl. § 25.  
 De andre kommunenes vedtak er mer eller mindre mangelfulle. Man kan se på 
begrunnelsen i vedtakene fra disse fem andre kommunene på to måter. På den ene siden 
kan man si at kommunenes vedtak inneholder en samtidig begrunnelse. Disse 
begrunnelsene er imidlertid mangelfulle, særlig fordi de ikke gjør rede for 
skjønnsvurderingene, jf. fvl. § 25 tredje ledd, og bare delvis inneholder en redegjørelse for 
det faktiske grunnlaget for vedtaket. På den annen side kan man si at ingen av kommunenes 
vedtak inneholder en samtidig begrunnelse, ettersom begrunnelsene ikke oppfyller kravene 
i fvl. § 25. Grunnen til at vedtakene ikke inneholder en mer utfyllende begrunnelse, kan 
imidlertid være at kommunene har vurdert det slik at tillatelsene faller inn under unntaket 
fra samtidig begrunnelse som følger av forvaltningsloven § 24 annet ledd første punktum 
Det er også mulig at det ikke er redegjort for hensynene som ligger til grunn for skjønnet 
fordi fvl. § 25 tredje ledd ikke oppstiller en plikt til alltid å redegjøre for dette. 
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4.2.2 Avslag 
 To av kommunene47 har ikke sendt meg avslag på søknader om motorferdsel i 
utmark. De har begge opplyst at disse søknadene blir avvist før saken blir behandlet. En 
slik praksis kan ha uheldige virkninger, men det vil føre for langt å gå inn på dette. 
 Når det gjelder avslagene jeg har samlet inn, kan man generelt si at avslagene stort 
sett er lik innvilgelsene. Lom og Dovre kommuner har avslag som i oppbygningen er lik 
tillatelsene, men hvor avslagene er mer utførlig behandlet. I Bardu og Nordreisa kommune 
brukes de samme skjemaene som når søknader innvilges, og vedtakene er stort sett like 
med unntak av at det er påført en eller to setninger om hvorfor søknaden er avslått. 
Vedtakene inneholder ingenting om de faktiske forhold i saken eller hvilke hensyn som har 
vært avgjørende. Vang kommune sitt avslag er i oppbyggingen annerledes enn tillatelsen. I 
avslaget blir det kort gjort rede for hvorfor avslaget er gitt. De faktiske forholdene og 
hensynene som har vært framme i saken er sparsommelig behandlet, mens det rettslige 
grunnlaget for avslaget – og grunnlaget for klage – ikke er nevnt.  
 I det innsamlede materialet ser vi at de kommunene som hadde mangelfullt 
begrunnede vedtak når tillatelser blir gitt, også har det når søknader avslås. Dette kan tyde 
på at grunnen til at disse kommunene gir tillatelser som ikke er fullt begrunnede, ikke er 
fordi de gjør bruk av unntaket i forvaltningsloven § 24 annet ledd første punktum.48
4.2.3 Særskilt vurdering etter motorferdselforskriften § 6 
 Motorferdselforskriften § 6 er en hjemmel som skal brukes i unntakstilfelle, og når 
den brukes skal det skal gjøres en særskilt vurdering. Dette til forskjell fra § 5. Denne 
vurderingen bør komme frem av vedtakets begrunnelse.49 I det innsamlede materialet blir 
det nesten ikke redegjort for en slik vurdering.50 Det er heller ikke mulig å se at kommunen 
kun bruker forskriften § 6 i unntakstilfelle. Det er bare Øystre Slidre kommune som til en 
                                                 
47 Ibestad og Øystre Slidre kommune 
48 Se avsnitt 4.2.1 i.f. 
49 Se avsnitt 3.1.2 
50 Lom kommune er utelatt på dette punktet da kommunen i det innsamlede materialet ikke bruker 
motorferdselloven som grunnlag for å fatte vedtak om motorferdsel i utmark. 
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viss grad har tatt inn denne forskjellen i sine vedtak. Heller ikke denne kommunen 
oppfyller begrunnelsesplikten fullt ut, de nøyer seg med å vise til at det foreligger særlige 
grunner i saken uten å gå nærmere inn på vurderingen som er gjort. Dovre kommune har i 
alle sine vedtak en grundig redegjørelse for skjønnsvurderingen som er gjort, og denne 
redegjørelsen oppfyller nok også de særskilte kravene i motorferdselforskriften § 6. Men 




 Gjennomgangen har vist at forvaltningslovens regler om begrunnelse av vedtak 
praktiseres svært forskjellig når kommuner fatter vedtak med hjemmel i 
motorferdselforskriften §§ 5 og 6. Selv om jeg har gjort et skjønnsomt utvalg av 
kommuner, så ser det ut til at begrunnelsene er mer overfladiske og mangelfulle i de 
kommunene der det blir gitt mange tillatelser til motorferdsel i utmark. I stor grad kan man 
si at både forvaltningslovens regler om begrunnelse og de særskilte kravene i 
motorferdselforskriften § 6 ikke blir fulgt i disse kommunene. Vedtakene inneholder stort 
sett en så slett begrunnelse at det vil være vanskelig ut ifra denne å føre kontroll med den 
behandlingen som saken har fått i kommunen. Videre er det vanskelig for en part eller en 
annen med klageinteresse å se ut fra vedtakets begrunnelse om det er grunnlag for klage. 
Disse problemene vil jeg behandle nedenfor. 
5 Rettslige vurderinger 
 Det er ingen tvil om at kommunene praktiserer sin dispensasjonsrett etter 
motorferdselforskriften §§ 5 og 6 svært forskjellig. Dette ligger til grunn for avhandlingen. 
Til grunn for avhandlingen ligger også at forskjellene i praktiseringen har negative 
virkninger, og at man derfor ønsker å gjøre praktiseringen mer ensrettet. Gjennomgangen 
av de innsamlede vedtakene under kapittel 4, viser at også forvaltningslovens regler om 
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samtidig begrunnelse praktiseres ulikt, og at mange av kommunene ikke holder seg til det 
som loven krever.  
 Under avsnitt 5.3 nedenfor vil jeg vise hvordan den samtidige begrunnelsen kan 
brukes som et redskap for å oppnå gode virkninger ved praktiseringen av 
motorferdselloven. For eksempel vil jeg vise hvordan begrunnelsen kan brukes som 
redskap for å oppnå en mer ensartet praktisering av motorferdselloven. 
 I avsnitt 5.4 vil jeg drøfte hvordan regelverket om samtidig begrunnelse i 
motorferdselsaker må være for å oppnå de gode virkningene som begrunnelsen kan ha. 
 Jeg vil først i avsnitt 5.2 komme med noen betraktninger om årsaken til at både 
kommunenes dispensasjonsrett etter motorferdselforskriften og begrunnelsesreglene i 
forvaltningsloven praktiseres forskjelllig. Dette vil jeg gjøre for å få en naturlig drøftelse av 
hvilke gode virkninger begrunnelsen kan brukes for å oppnå (avsnitt 5.3) og av hvordan 
regelverket om begrunnelsen bør være (avsnitt 5.4).  
5.2 
                                                
Årsaker til ulik praktisering av lovverket i kommunene 
 Det er nok flere grunner til at det oppstår ulikheter mellom kommunene når det 
gjelder måten motorferdselloven og forvaltningsloven praktiseres. Jeg vil her ta for meg tre 
mulige grunner. Dette er grunner som kan forklare ulikhet i praksis mellom kommuner 
uansett hvilket regelverk som praktiseres, men grunnene er særlig aktuelle for å forklare 
ulikhetene ved praktiseringen av motorferdselloven og forvaltningsloven. 
 Vurderingene i dette avsnittet er hovedsaklig basert på egne refleksjoner ved 
arbeidet med temaet, herunder samtaler med de som arbeider med motorferdselloven. 
5.2.1 Ulemper med forvaltningens arbeidsmetode 
 Det er flere velkjente trekk ved forvaltningens arbeidsmetoder som alle kan ha 
uheldige konsekvenser for praktiseringen av motorferdselloven og forvaltningsloven.51
 For det første så preges forvaltningens arbeid av at det er knapphet på tid. Tid er 
penger, og penger er det ikke nok av. For det andre så er de som utreder saker og fatter 
vedtak, altså de som anvender loven, ofte ikke jurister. Videre så er saksbehandlingen 
 
51 Påpekt i Backer, 2002, s. 36 
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preget av bruk av skjemaer som i varierende grad legger føringer for hvordan loven skal 
anvendes. For det fjerde er forvaltningens arbeid med å utrede og fatte vedtak om 
motorferdsel i utmark, ofte delegert til tjenestemannsnivå, og tjenestemannens arbeid er i 
stor grad basert på instrukser fra høyere organer om hvordan arbeidet skal utføres.  
 Alle disse trekkene ved forvaltningens arbeid er vanlige i dag, og det er ikke noe 
alvorlig galt med noen av disse trekkene hver for seg. Samlet kan de imidlertid føre til at 
saksbehandleren i mindre grad anvender loven i sitt arbeid med å fatte vedtak. Dette skjer 
fordi tjenestemennene som ikke er jurister, fatter vedtak på grunnlag av interne instrukser 
og intern praksis, og ikke på en anvendelse av motorferdselloven på det konkrete tilfellet. 
Også problemene med at det er liten tid og at det brukes skjemaer i saksbehandlingen, kan 
ha som virkning at vedtakene fattes med grunnlag i intern instruks og praksis og ikke i en 
anvendelse av loven. I saker om motorferdsel i utmark blir dermed ikke søknaden vurdert 
opp mot de hensyn og vurderinger som motorferdselloven og motorferdselforskriften 
legger opp til. Det blir heller ikke vurdert om vedtaket oppfyller forvaltningsloven §§ 24 og 
25 sine krav til begrunnelse. Fra en jurists ståsted ville vel det ideelle vært om en jurist 
hadde sittet med god tid i hver sak og vurdert den konkrete saken opp mot loven. Arbeidet 
hadde vært basert på klassisk juridisk metode, modifisert av interne kommunale instrukser 
om hvilken linje kommunen ønsker å holde seg på. 
5.2.2 Usikkerhet om hva som er gjeldende rett 
 Når man ser på hvordan kommunene gir tillatelse til motorferdsel i utmark med 
hjemmel i motorferdselforskriften §§ 5 og 6, kan det spørres om det for tiden er usikkert 
hva gjeldende rett er. Dette kan gjelde både på lokalt og nasjonalt nivå. 
 Kommunenes praktisering av adgangen til å gi tillatelse til motorferdsel i utmark, 
praktiseres svært forskjellig. I tillegg er mange kommuners tillatelser på kanten eller 
utenfor det som motorferdselloven hjemler. Når det danner seg en praksis i flere kommuner 
som er ulik andre kommuners praksis og som ikke er i tråd med det som sentrale 
myndigheter legger opp til, reiser det seg spørsmål om hva som er gjeldende rett. Er 
gjeldende rett den som de sentrale myndigheter legger opp til, eller den som forvaltningen 
praktiserer? Og kan forvaltningspraksis være en så avgjørende rettskilde at den kan 
forandre gjeldende rett?  
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 Det vil være for omfattende å gå inn på disse problemstillingene i denne 
avhandlingen. Poenget for denne avhandlingens del er at den skisserte situasjonen kan 
gjøre det vanskelig for kommunens tjenestemenn å fatte vedtak i tråd med gjeldende rett. 
Han kan være i tvil om hva som er gjeldende rett både fordi kommunen og sentrale 
myndigheter er uenige om hvordan motorferdselloven skal tolkes, og fordi man kan spørre 
seg om fast forvaltningspraksis kan være med på å endre hva som faktisk er gjeldende rett.  
5.2.3 Kommunal selvråderett mot sentralt gitte bestemmelser 
 En tredje årsak til at lovverket praktiseres forskjellig, er at det er uenighet mellom 
kommuner og sentrale myndigheter om hvordan regelverket skal praktiseres. Dette er 
særlig aktuelt for anvendelsen av motorferdselloven. 
 Det er nok ganske vanlig og helt naturlig at kommuner er uenige i det som sentrale 
myndigheter bestemmer. Det blir imidlertid et problem når kommunenes uenighet blir så 
sterk at man i kommunen ikke gjennomfører det som sentrale myndigheter har bestemt. Det 
er sentrale myndigheter som har fastsatt regelverket om motorferdsel i utmark, og de har 
gitt i oppgave til kommunene i oppgave å gjennomføre forvaltningen av motorferdselen 
slik sentrale myndighetene har bestemt. Kommunene har selvsagt fritt spillerom innenfor 
rammene som motorferdselloven trekker opp. Imidlertid kan nok kommuner være så 
uenige i det som sentrale myndigheter legger opp til at gjennomføringen av lovverket møter 
motstand, og kommunene bruker de muligheter som er til å tøye grensene for det som 
reglene kan hjemle. 
 Det kan være flere grunner til at en kommune ikke ønsker å rette seg etter sentral 
styring som de er uenige i. Motstanden mot regelverket som sentrale myndigheter gir, kan 
stikke dypt. I kommuner kan det være oppfatninger om at motorferdsellovens regulering er 
noe de alltid har vært i mot: De har for eksempel ikke blitt hørt da loven ble vedtatt, loven 
er tredd nedover hodene deres av sentrale myndigheter som sitte langt unna, de sentrale 
myndighetene har ikke peiling på hvilke problemer motorferdsellovens regler gir for folk i 
kommunen, og denne reguleringen er urettferdig. I utkanten kan en fort tenke: Hvorfor får 
byfolk i Sør-Norge lov til å brumme rundt i båten på fjorden så mye de vil, når de få 
innbyggerne i vår kommune som er tre ganger så stor som Oslo, ikke får lov til å kjøre 
snøscooter til hytta si? Det er klart at dersom motorferdselloven møter en slik 
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grunnleggende motstand i en kommune, så vil ikke kommunen ivre etter å gjøre det 
sentrale myndigheter ønsker, men heller bruke de muligheter som fins til å tøye regelverket 
slik de ønsker. Videre kan det ligge økonomiske fordeler i å ha en liberal holdning til 
motorferdsel i utmark. En kommune som pleier å gi hyttefolk tillatelse til å kjøre 
snøscooter til hytta, kan tenkes å tiltrekke seg flere og kanskje også mer pengesterke 
hyttekjøpere enn kommuner som ikke gir tillatelse. Dermed kan en kommune skaffe seg 
mulighet for inntekter ved å tøye grensene for når det kan gis tillatelse til motorferdsel i 
utmark. Dette vil også kunne skape en uheldig konkurransesituasjon mellom kommuner. 
 Et avgjørende moment for kommunens syn på sentralt gitte reguleringer, vil være 
deres syn på det kommunale selvstyret. Mellom kommuner kan det være forskjell på hvor 
sterkt dette prinsippet står, og dermed hvor tro kommunen er mot de sentrale 
myndighetene. Det vil da være forskjeller mellom kommunene i hvordan påbud som 
kommer fra sentralt hold, blir vurdert opp mot negative konsekvenser som denne styringen 
har i kommunen. I saker om motorferdsel i utmark vil det kunne være en konflikt for 
kommunen om den skal følge motorferdsellovens regleverk med de føringer som sentrale 
myndigheter har gitt om anvendelsen av denne, når det vil være gunstigere for kommunen å 
følge en annen praktisering. 
 Om det er en lignende motstand i kommunene mot forvaltningslovens 
begrunnelsesregler, er mer usikkert. I forvaltningslovens forarbeider52 går det frem at 
hovedargumentet mot en plikt til å gi samtidig begrunnelse når vedtak fattes, er at dette 
skaper mye arbeid for forvaltningen. Man kunne dermed kanskje tenke seg at det er en 
generell uvilje i forvaltningen mot å gjennomføre forvaltningslovens regler om samtidig 
begrunnelse. Det er imidlertid ikke mulig å lese dette ut av forvaltningslovens forarbeider 
eller ved å se hen til det materialet jeg har samlet inn. En annen sak er at kommunene kan 
ha andre grunner til ikke å ha begrunnelser som oppfyller forvaltningslovens krav, når de 
gir tillatelser til motorferdsel i utmark. Kommuner kan nemlig skjule sin motstand mot 
motorferdsellovens regler ved å gi slette begrunnelser i tillatelsene. Ved at det gis lite 
utfyllende begrunnelser vil det være vanskelig for overordnete myndigheter og andre å se 
                                                 
52 Se Ot.prp. nr. 38 (1964-65) s. 77-82 og Ot.prp. nr. 3 (1976-77) s. 86 og 87 
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om kommunen har holdt seg til motorferdsellovens regler når tillatelsen er gitt.53 Når 
kommunen da ikke begrunner vedtak på den måten som forvaltningsloven anviser, er det 
altså ikke nødvendigvis ut i fra motstand mot forvaltningslovens regler om samtidig 
begrunnelse. 
5.3 
                                                
Hvordan begrunnelsen kan fungere som redskap 
 I dette avsnittet vil jeg vise hvordan vedtaks samtidige begrunnelse kan være med 
på å samle kommunenes praktisering av dispensasjonsadgangen i motorferdselforskriften 
§§ 5 og 6. Fremstillingen har nær sammenheng med det som er skrevet om hensynene bak 
begrunnelsesreglene i avsnitt 3.2, og jeg bruker derfor samme systematikk. I 5.3.1 til 5.3.3 
vil jeg først kort oppsummere det jeg har gått gjennom om kommunenes problemer med sin 
dispensasjonsadgang, og hvordan disse problemene fører til forskjeller i praktiseringen. 
Deretter vil jeg vise hvordan vedtaks begrunnelse kan brukes som et redskap for å endre på 
disse problemene. 
5.3.1 Informasjon til sakens aktører 
 Til grunn for motorferdselloven ligger en klar miljøverntankegang. Det er først og 
fremst myndighetenes oppgave å sørge for at naturverninteressene blir ivaretatt når 
motorferdselloven anvendes. Meningen er at når kommuner gir tillatelse til motorferdsel i 
utmark, skal de søke å ivareta naturverninteresser ved å legge vekt på miljøvernhensyn i 
skjønnsvurderingene. 
 For en kommune kan det imidlertid være vanskelig å gjennomføre en så klar 
naturvernpolitikk som de sentrale myndighetene har lagt opp til. Dette kan være vanskelig 
fordi det for en kommune kan være andre og sterke interesser som trekker i en annen 
retning enn naturverninteressene. I saker om motorferdsel i utmark kan det for eksempel 
være økonomiske interesser forbundet med å gi flere tillatelser, og befolkningen i 
kommunen kan være motstandere av regelverket og øve et politisk press på 
kommunepolitikerne. Dette kan gjøre det vanskelig for kommunen å gjennomføre en 
tydelig miljøvernprofil i sin motorferdselpolitikk.  
 
53 Se videre i avsnitt 5.3.3 
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 Saker om motorferdsel i utmark er også kjennetegnet ved at det er flere berørte 
aktører og interesser enn de som er representert ved parter i saken. Det kan for eksempel 
være skifolk og friluftsfolk. Også disse aktørenes interesser skal myndighetene ivareta, men 
også disse interessene kan bli nedprioriter for eksempel på grunn av næringsinteresser. 
 
 I denne situasjonen er det på sin plass at kommunen anerkjenner 
naturvernorganisasjoner og lignede organisasjoner som viktige aktører. Disse kan være 
med og tale naturverninteressenes sak og arbeide for at kommunene handler i tråd med 
gjeldende retningslinjer. Organisasjonene kan både ta fatt i enkeltsaker og arbeide mer 
generelt på bakgrunn av den oppfatningen de får om hvordan reglene om motorferdsel i 
utmark praktiseres. På denne måten er de med på å se til at kommunenes praktisering av 
dispensasjonsadgangen holder seg innenfor motorferdsellovens rammer. 
 For at naturvernorganisasjoner skal kunne gjøre en slik innsats er de avhengig av å 
få tilstrekkelig informasjon. Motorferdselvedtakenes begrunnelse kan gi dem informasjon 
om hvordan kommunene praktiserer dispensasjonsadgangen. Organisasjonene kan på en 
grei måte fange opp vedtak hvor de er uenige i at det gis tillatelse, for dermed å kunne 
klage på dette. De kan også skaffe seg informasjon om hvordan dispensasjonsadgangen 
praktiseres ved å se over vedtak og få et inntrykk av hvilke faktiske forhold som skal til for 
å få tillatelse, og hva slags skjønnsvurderinger kommunen gjør. Denne informasjonen kan 
de bruke i sitt politiske arbeid på området. 
5.3.2 Grundighet i saksbehandlingen 
 Det er grunn til å hevde at det er flere svakheter i kommunenes behandling av saker 
om motorferdsel i utmark.  
 Uheldige sider ved forvaltningens arbeidsmetoder gjør at motorferdselsaker ikke får 
den ønskede behandlingen. Bruken av skjemaer og maler i saksbehandlingen kan gjøre at 
sakene får en overfladisk behandling. Skjemaer blir brukt av Nordreisa og Bardu 
kommune, mens det i Ibestad, Vang og Øystre Slidre kommune ser ut til å bli brukt strenge 
maler som har mange fellestrekk med skjemaer. Skjemaer og maler brukes nok for å spare 
tid og for å gjøre saksbehandlerens arbeid enklere, men det kan føre til at saken ikke blir 
utredet så grundig som ønskelig. Videre er det grunn til å hevde at mange av 
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motorferdselvedtakene ikke blir fattet på bakgrunn av klassisk juridisk metode, og dette 
fører til at lovens hovedregel og intensjoner ikke blir tillagt avgjørende vekt. Det faktum at 
det er stor ulikhet i hvordan dispensasjonsadgangen blir praktisert, og at det nok gis en del 
tillatelser som er på kanten eller utenfor det som motorferdselloven hjemler, kan tale for at 
dette er tilfellet. Også det forhold at saksbehandlerne i stor grad ikke er jurister, og at 
saksbehandlingen er basert på interne instrukser og skjemaer, kan tale for dette. Dette 
poenget støttes av at mange av de innsamlede vedtakene i liten grad tar for seg og drøfter 
hensynene for og mot at tillatelse skal gis.  
 Det store antallet tillatelser som gis i enkelte kommuner, kan tyde på at de som 
fatter vedtakene ikke har den holdningen til miljøvern som motorferdselloven forutsetter. 
Dette kan føre til at kommunens praksis i motorferdselsaker ikke holder seg til sentrale 
myndigheter og motorferdsellovens intensjoner. Til slutt er det grunn til å peke på at de 
faktiske forholdene i svært liten grad er gjengitt i vedtakenes begrunnelse. I de vedtakene 
hvor det gjengis hva søkeren har opplyst, er opplysningene om de faktiske forholdene svært 
overfladiske. Det er derfor grunn til å hevde at mange tillatelser blir gitt på bakgrunn av for 
lite informasjon om de faktiske forholdene i saken. Da vil det være vanskelig for 
kommunen å sikre at tillatelsen faktisk har feste i et behov som motorferdselloven gir 
dispensasjonsadgang til. 
 Forholdene som er nevnt over er alle med på å gjøre kommunenes praktisering av 
sin dispensasjonsadgang mindre ensartet. Dette skjer hovedsakelig fordi saksbehandlingen 
ikke skjer med utgangspunkt i motorferdselloven, og fordi sakene ikke er behandlet 
grundig nok. For øvrig viser mitt materiale at de kommunene som gir mange tillatelser, 
også har mange av de nevnte svakhetene. 
 
 Et av hovedhensynene bak reglene om begrunnelse er at det skal sørge for 
grundighet og nøyaktighet i saksbehandlingen.54 Kravene til begrunnelsen er et insentiv for 
saksbehandleren til å gjøre et grundig arbeide, og kravene til begrunnelsens innhold gjør at 
saksbehandleren må vise at saken er korrekt behandlet. Saksbehandleren må vise at han har 
                                                 
54 Se avsnitt 3.2.2 
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holdt seg innenfor motorferdsellovens rammer og gjort skjønnsvurderinger med vekt på 
hensynene og intensjonene som loven legger opp til. Særlig ved at saksbehandleren må 
formulere skjønnsvurderingene han har foretatt og vise hvilke hensyn han har lagt vekt på, 
vil gjøre at han må vise at han har samme holdning til miljøvern som motorferdselloven 
bygger på. Slike krav vil også gjøre det vanskelig å gi saken en overfladisk behandling og 
fatte vedtak på bakgrunn av for få faktiske opplysninger. 
 For å oppfylle kravene til den samtidige begrunnelsens innhold i motorferdselsaker, 
må saksbehandleren dermed sørge for at hans praktisering av dispensasjonsadgangen er i 
tråd med det som motorferdselloven og sentrale myndigheter legger opp til. På den måte vil 
begrunnelsen kunne samordne kommunenes praksis.  
5.3.3 Åpenhet og kontroll i forvaltningen 
 Kommunenes arbeid med å gi tillatelser til motorferdsel i utmark er en oppgave de 
er gitt av sentrale myndigheter gjennom motorferdselloven. Sentrale myndigheter har også 
lagt føringer for hvordan kommunene skal anvende adgangen til å gi tillatelser. I mange 
kommuner gis det et stort antall tillatelser til motorferdsel i utmark. Sannsynligvis et større 
antall enn det som etter sentrale myndigheters mening, bør bli gitt. I tillegg er kommunenes 
praktisering av motorferdselen svært forskjellig, og det er grunn til å tro at enkelte 
kommuner tøyer den adgang motorferdselloven åpner til å gi tillatelse. I denne situasjonen 
er det viktig for sentrale myndigheter å ha muligheten til å føre kontroll med og styre 
kommunenes praktisering av regelverket. Det kan være grunn til å spørre om dagens 
ulikheter i praktisering er som den er fordi sentrale myndigheter ikke har gode nok 
muligheter til å styre kommunenes praksis. 
 
 Motorferdselvedtakenes samtidige begrunnelse vil kunne gi informasjon til 
overordnete myndigheter om hvordan kommunene praktiseres dispensasjonsadgangen. For 
at overordnete myndigheter skal kunne føre kontroll og styre, er de helt avhengig av slik 
informasjon. Vedtakenes begrunnelse er egnet som informasjonskilde både fordi det er 
mulig å se ut fra denne om man bør se nærmere på enkeltsaker, og fordi begrunnelsens 
innhold på en forholdsvis enkel måte gjør det mulig å få oversikt over kommunenes 
praktisering generelt sett. Den informasjonen som motorferdselvedtakenes begrunnelse gir, 
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skaper altså en åpenhet i forvaltningen som bedrer de overordnete myndighetens mulighet 
til å føre kontroll med og styre kommunenes praktisering. Åpenheten gir også de sentrale 
myndigheten et grunnlag for å vurdere hvordan det står til med motorferdselen i utmark 
som helhet i Norge i dag. 
5.3.4 Oppsummering 
 Motorferdselvedtakenes begrunnelse gir informasjon til sakens aktører. Ved hjelp 
av denne informasjonen kan organisasjoner og andre aktører klage på enkeltsaker, og de 
kan få et overblikk over kommunenes praktisering, noe som gjør at de kan danne seg 
meninger og delta i debatten motorferdsel i utmark. Vedtaks begrunnelse fører til 
grundighet i saksbehandlingen ved at saksbehandleren må tenke gjennom saken når han 
formulerer en begrunnelse. Kravene til den samtidige begrunnelsens innhold i 
motorferdselsaker, gjør at praktisering av dispensasjonsadgangen må holde seg innenfor det 
som motorferdselloven og sentrale myndigheter legger opp til. Begrunnelsen som 
saksbehandleren formulerer i motorferdselsaker få presedensvirkninger. For overordnete 
myndigheter gir vedtaks begrunnelse informasjon som de trenger for å føre kontroll med 
kommunenes praktisering av dispensasjonsadgangen. Kontrollen er med på å sikre 
overordnete myndigheters styring av kommuners anvendelse av motorferdselloven. 
 Alle disse virkningene av motorferdselvedtakenes samtidige begrunnelse er med på 
å samle kommunenes praktisering av dispensasjonsadgangen. 
5.4 Forslag til tiltak 
 Som jeg har vist ovenfor i avsnitt 5.3.1 til 5.3.3 vil den samtidige begrunnelsen i 
motorferdselvedtak kunne motvirke en del av de problemer man har med praktiseringen av 
forbudet mot motorferdsel i utmark, og på den måten virke for en mer ensrettet 
praktisering. Dagens rettsregler legger ikke godt nok til rette for at den samtidige 
begrunnelsen skal kunne brukes som et redskap for å samle praktiseringen av 
motorferdselvedtak. 
 
 For å oppnå god praksis må man derfor spørre: Hvilke krav må man i regelverket 
stille til begrunnelsen av vedtak om motorferdsel i utmark? 
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 For det første vil jeg hevde at det må oppstilles et krav om obligatorisk begrunnelse 
av motorferdselvedtak. Når en kommune gir tillatelse til eller avslår søknad om 
motorferdsel i utmark, så må det alltid formuleres en begrunnelse i vedtaket. Grunnen til å 
kreve en slik begrunnelsesplikt, er at dette vil gi de ovenfor nevnte virkningene som er 
viktig for at motorferdselloven skal virke etter sine intensjoner. Plikten til å gi samtidig 
begrunnelse i motorferdselvedtak må være uten unntak. Praktisering av dagens regelverk 
viser nemlig at adgangen til å gjøre unntak fra plikten til samtidig begrunnelse brukes mye. 
Selv om kommunen kan gjøre bruk av unntaket i fvl. § 24 annet ledd første punktum, og 
selv om kommunen bør gjøre rede for hovedhensynene etter fvl. § 25 tredje ledd, så viser 
det innsamlende materialet at kommunene stort sett ikke gir begrunnelse. Unntak fra 
plikten til å gi samtidig begrunnelse vil dermed gjøre at vedtakets begrunnelse ikke får den 
gode virkningen for praktiseringen av motorferdselloven som den var ment å ha. 
 For det andre må det stilles skjerpede krav til begrunnelsens innhold. I begrunnelsen 
av motorferdselvedtak skal det gjøres rede for skjønnsvurderingene som kommunen har 
gjort og hvilke hensyn som har vært fremme i vurderingene. Grunnen til dette er at det først 
og fremst er gjennom innblikk i skjønnsvurderingene at det skapes åpenhet i 
saksbehandlingen.55 Saksbehandleren blir mer bevisst gjennom å formulere 
skjønnsvurderingene, og organisasjoner får viktig informasjon fra disse. I forbindelse med 
dette vil jeg for det tredje hevde at det må reguleres en plikt til å legge vekt på 
miljøvernhensyn når kommunen fatter vedtak om motorferdsel i utmark. Selv om 
motorferdsellovens forutsetning er at dette blir gjort, så kan økningen av antall tillatelser 
tyde på at dette ikke blir gjort. For å sikre at saksbehandleren legger vekt på 
miljøvernhensyn, ser det derfor ut til at dette må reguleres særskilt.  
 Det som først og fremst taler mot en plikt for kommunen til å ha obligatorisk 
samtidig begrunnelse av vedtakene, er at dette vil øke arbeidsbyrden. Hvor mye mer arbeid 
en slik plikt vil medføre, er det vanskelig å si, men det er ingen tvil om at det vil føre til en 
god del merarbeid, og at dette kommer til å koste forvaltningen en god del. Det er også 
mulig at et slikt regelverk vil føre til at det i større grad må være jurister som behandler 
                                                 
55 Forvaltningskomiteen s. 226 
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saker om motorferdsel i utmark. Den økte arbeidsbyrden er et tungtveiende hensyn som må 
veies mot de gode virkningene som begrunnelsesreglene vil gi.  
 Et spørsmål som det er naturlig å stille i denne sammenhengen, er hva det er som er 
galt med etterfølgende begrunnelse? Forvaltningsloven § 24 annet ledd tredje punktum flg. 
hjemler en rett for en part til å kreve en etterfølgende begrunnelse i de tilfellene 
begrunnelsen ikke blir formulert samtidig med vedtaket. På den måten vil forvaltningen 
bare behøve å formulere begrunnelse i de tilfellene det er behov, og på den måten spare 
arbeid. Videre så vil de som har behov for en begrunnelse, kunne få det. Argumenter mot 
etterfølgende begrunnelse, kommer frem allerede i de første forarbeidene til 
forvaltningsloven.56 En etterfølgende begrunnelse kan få karakter av forsvar for den 
avgjørelsen som er truffet, og det kan bli gitt andre grunner enn de som virkelig var 
utslagsgivende. Fra et rettsikkerhetssynspunkt er samtidig begrunnelse den beste løsningen, 
særlig hvor det, slik som i motorferdselsaker, er et behov for begrunnelsen. Etterfølgende 
begrunnelse vil ikke på samme måte som samtidig begrunnelse kunne være et redskap for å 
bevisstgjøre saksbehandleren. Disse argumentene mot etterfølgende begrunnelse vil 
samtidig være argumenter mot bruk av unntak fra plikten til å gi samtidig begrunnelse.  
5.5 
                                                
Hvordan bør rettsreglene være? 
 I dette avsnittet vil jeg drøfte hvordan regelverket om motorferdselvedtaks 
begrunnelse bør være for at begrunnelsen skal kunne brukes som et redskap. I 
Forvaltningskomiteens innstilling ble det gitt gode grunner både for at vedtaks begrunnelse 
kunne reguleres i spesiallovgivningen og for at det kunne reguleres i den alminnelige 
forvaltningsretten.57 En regulering i spesiallovgivningen gir den fordelen at man kan ta i 
betraktning de særlige forholdene som gjør seg gjeldende på dette området. Det kan også 
argumenteres for at samtidig begrunnelse kan påbys for grupper av vedtak i den 
alminnelige forvaltningsloven, hvor det er klart behov for dette og det ikke vil øke 
arbeidsbyrden i vesentlig grad. 
 
56 Ot.prp. nr. 38 (1964-65) s. 78, og Forvaltningskomiteen s. 224 
57 Forvaltningskomiteen s. 224 og 226 
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 Jeg vil bygge drøftelsen på konklusjonen fra forrige avsnitt. Først vil jeg se på 
hvordan et krav til obligatorisk begrunnelsesplikt bør reguleres, før jeg deretter tar for meg 
kravet til å gjøre rede for skjønnsvurderingene i saken. Drøftelsene for disse to emnene vil 
jeg dele opp i en de sententia ferenda-drøftelse og en de lege ferenda-drøftelse. I 
forbindelse med de lege ferenda-drøftelsen av kravet til å gjøre rede for 
skjønnsvurderingene i saken, vil jeg også drøfte en regulering av en plikt til å legge vekt på 
miljøvernhensyn. Med tanke på hvordan dette er regulert i dag, så er det ikke naturlig å 
behandle reguleringen av denne plikten som en de sententia ferenda-drøftelse. 
5.5.1 Obligatorisk samtidig begrunnelse 
 Det er grunn til å vurdere om et krav til obligatorisk samtidig begrunnelse av 
motorferdselvedtak kan tolkes ut fra de eksisterende rettsreglene, før man vurderer om 
dette bør reguleres særskilt. Jeg vil derfor først drøfte hvorvidt en unntaksfri 
begrunnelsesplikt kan tolkes ut av den eksisterende lovreguleringen, ved å legge til grunn 
en annen tolking enn den gjeldende. I avsnitt 5.5.1.2 vil jeg så vurdere om dette bør 
reguleres særskilt. 
5.5.1.1 De sententia ferenda 
 Forvaltningsloven § 24 første ledd stiller opp som utgangspunkt at det skal gis 
samtidig begrunnelse når vedtak fattes. Paragraf 24 annet ledd første punktum hjemler et 
unntak fra kravet til samtidig begrunnelse når en søknad innvilges, og det ikke er grunn til å 
tro at en part i saken vil være misfornøyd med vedtaket. Unntaket gjør at det ikke er 
påkrevd å gi begrunnelse i de fleste tilfellene det gis tillatelse til motorferdsel i utmark, og 
dette strider med denne fremstillingens konklusjon om at det alltid bør gis samtidig 
begrunnelse i motorferdselvedtak. 
 Unntaket i forvaltningsloven § 24 annet ledd første punktum gir også andre 
uheldige virkninger i motorferdselsaker. I og med at motorferdsellovens utgangspunkt er at 
motorferdsel i utmark er forbudt, fører forvaltningslovens unntak til at kommunen ikke 
trenger å formulere en samtidig begrunnelse når den gir en dispensasjon på tross av 
forbudet. Med andre ord: Når kommunen gir avslag på en søknad og dermed holder seg til 
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hovedregelen om forbud, så må vedtaket begrunnes, men når kommunen innvilger en 
søknad og dermed gjør unntak fra forbudet, så trengs det ingen begrunnelse. 
 En slik regel vil stride med flere av hensynene bak begrunnelsesreglene og få flere 
uheldige virkninger. Et av hovedhensynene bak reglene om samtidig begrunnelse av 
vedtak, er at saksbehandlerens arbeid med å formulere en begrunnelse i tråd med kravene, 
gjør at saksbehandleren arbeider grundigere med saken. Unntaket i forvaltningsloven § 24 
gjør at saksbehandleren ikke har denne oppfordringen på seg når han gjør unntak fra 
forbudet om motorferdsel i utmark. Dette virker bakvendt da man skulle tro at det å komme 
til et resultat som strider med lovens utgangspunkt innebærer en større innsats (også 
mentalt) enn å følge utgangspunktet. Unntaket kan også gjøre det vanskeligere for 
overordnete myndigheter å holde oppsyn med kommunenes praksis, siden det er avslagene 
som blir begrunnet og ikke innvilgelsene. De overordnete forvaltningsorganene får dermed 
vanskeligere tilgang til hva kommunene legger vekt på når de gir en tillatelse til motorisert 
ferdsel i utmark. Unntaket fra samtidig begrunnelse vil også kunne sende ut gale signaler 
om hvordan regelverket om motorferdsel i utmark skal anvendes. For saksbehandlere, som 
gjerne ikke er jurister, kan unntaket gi inntrykk av at lovens hovedregel er at kommunen 
kan gi tillatelser. Når saksbehandleren ikke trenger å formulere begrunnelse når tillatelse 
gis, mens han må gjøre det når en søknad blir avslått, så kan dette gi inntrykk av at det i 
utgangspunktet skal gis tillatelse. Denne oppfatningen kan også søkere og andre 
privatpersoner få. Dette er altså ikke et ”unntak som bekrefter regelen”, men snarere et 
unntak som svekker regelen. 
 Unntakets virkninger vil kunne få som konsekvens at praktiseringen av 
kommunenes dispensasjonsadgang blir mindre ensartet. 
 
 Dermed oppstår spørsmålet om fvl. § 24 annet ledd første punktum kan tolkes slik 
at unntaket ikke gjelder når en kommune gir tillatelse til motorferdsel i utmark. Det vil da 
være et spørsmål om å tolke unntaket i fvl. § 24 annet ledd første punktum innskrenkende. 
 Hvis man ønsker å oppstille en ufravikelig plikt til å gi samtidig begrunnelse i 
motorferdselsaker, vil det si at en kommer til et tolkingsresultat som klart strider med 
lovteksten. Unntaket i fvl. § 24 annet ledd første punktum er klart formulert, og ordlyden 
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treffer situasjonen godt når en kommune gir tillatelse til motorferdsel i utmark. Det kreves 
sterke argumenter for å sette seg ut over en klar ordlyd ved en innskrenkende tolking.58 Det 
er i dette tilfellet flere argumenter som taler for en innskrenkende tolking av unntaket. For 
det første er det et argument at unntaket er del av en generell regulering av hele 
forvaltningsrettens område, og unntaket selv er ikke presisert på noen måte. Når regelen i 
tillegg begynner å bli gammel, kan det hevdes at dette unntaket ikke var ment å dekke en 
situasjon som denne. Det kan tenkes at unntaket ikke var laget for den situasjonen som er 
tema her, og at det derfor er anledning til å foreta en presiserende tolking.  
 Videre taler reelle hensyn for at unntaket ikke bør gjelde for denne situasjonen. 
Som jeg har vist ovenfor, så får regelen flere uheldige virkninger. Unntaket fører til at det 
ikke er nødvendig å gi begrunnelse når man gjør unntak fra hovedregelen om forbud mot 
motorferdsel i utmark. Virkningene av dette er med på å gjøre kommunenes praktisering 
mindre ensartet. Dette er legislative hensyn som taler mot eksistensen av en regel som fører 
til at vedtak ikke trenger å begrunnes, og disse taler for en innskrenkende tolking av 
unntaket i fvl. § 24 annet ledd. 
 Det finnes ny lovgivning hvor det er tatt tak i problemene jeg har nevnt ovenfor på 
andre områder enn det motorferdselloven dekker. Svalbardmiljøloven59 inneholder 
bestemmelser som regulerer motorferdsel i utmark på Svalbard, og vannressursloven60 har 
bestemmelser som er av samme karakter som motorferdsellovens regler (§ 35 nr. 8); det 
dreier seg om å gi tillatelser på tross av et forbud. Når det blir gitt tillatelse til motorferdsel 
i utmark etter Svalbardmiljøloven, så ”…skal det gis begrunnelse…”, jf. § 84 første ledd 
annet punktum I forarbeidene til bestemmelsen heter det at den ”…skal sikre at avgjørelser 
av enkeltsøknader om tillatelse til motorferdsel blir truffet etter en bred avveining hvor 
miljøhensyn trekkes inn, og i lys av overordnete miljømål”.61 Reguleringen viser at 
lovgiver har sett et behov for at vedtak skal begrunnes, selv om de faller inn under unntaket 
i forvaltningsloven. Det er store likheter mellom Svalbardmiljølovens regulering av 
                                                 
58 Eckhoff, Helgesen, 2001, s. 120 
59 Lov 15. juni 2001 nr. 79 om miljøvern på Svalbard 
60 Lov 24. november 2000 nr. 82 om vassdrag og grunnvann 
61 Se Ot.prp. nr. 38 (2000-01) s. 160 
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motorferdsel i utmark og den i motorferdselloven, og det ligger naturverninteresser til 
grunn for dem begge selv om disse hensynene er noe sterkere i Svalbardmiljøloven. 
Svalbardmiljøloven og vannressurslovens regulering av begrunnelse av tillatelser, viser at 
også vedtak etter motorferdselloven burde inneholde en samtidig begrunnelse. Dette taler 
for en innskrenkende tolking av unntaket i fvl. § 24 annet ledd første punktum. 
 Det er ingen rettspraksis på forvaltningsloven § 24 sitt område som kan tale for en 
innskrenkende tolking av denne. Det er imidlertid i rettspraksis gjort en strengere fortolking 
av forvaltningsloven § 25. I tre høyesterettsdommer, inntatt i Rt. 1981 s. 745, Rt. 2000 s. 
1056 og Rt. 2000 s. 1066, er det tolket inn et strengere krav til begrunnelsens innhold enn 
det som følger av fvl. § 25. I disse dommene blir fvl. § 25 tolket i lys av ulovfestede 
prinsipper om at vedtak av ”inngripende art” må inneholde en begrunnelse som gjør det 
mulig for parten å verne sine interesser, og som gir en reell mulighet til kontroll av 
vedtaket.62 I dommene blir det gitt en plikt for vedtaksorganet til å komme med en 
begrunnelse som gjør det mulig å bedømme om vedtaket lider av innholdsmessige feil eller 
bygger på uforsvarlig skjønnsutøvelse, selv om fvl. § 25 tredje ledd ikke oppstiller en plikt 
til dette. Spørsmålet er så om Høyesteretts tolking av fvl. § 25 i disse sakene er et argument 
for at unntaket i fvl. § 24 annet ledd kan tolkes innskrenkende. Det er likhet mellom fvl. § 
25 tredje ledd og fvl. § 24 annet ledd første punktum på den måten at begge dreier seg om 
den frihet som forvaltningen har til å innskrenke sin begrunnelse. De kan gjøre rede for 
skjønnet som ligger til grunn for vedtaket (fvl. § 25), og de kan gi begrunnelse på tross av 
unntaket (fvl. § 24). Den avgjørende problemstillingen om dommenes tolking av fvl. § 25 
kan anvendes analogisk på fvl. § 24, blir om også vedtak om motorferdsel i utmark er av 
”inngripende art”, hvor hensynet til partenes rett til å verne sine interesser og til muligheten 
for kontroll av vedtaket taler for en utvidet begrunnelsesplikt. Det er vel neppe grunn til å si 
at vedtak om motorferdsel i utmark generelt sett er av inngripende art på samme måte som 
saker som handler om private rettigheter og eiendomsforhold som har betydning for 
partenes inntekt. Men det kan hevdes at enkelte saker om motorferdsel i utmark er av 
særlig inngripende art, om enn ikke for privatpersoner, så for naturverninteresser. At 
                                                 
62 Rt. 1981 s. 745, s. 748 
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naturverninteresser også har behov for vern gjennom vedtaks begrunnelser, og at det også i 
saker om motorferdsel i utmark er behov for kontroll av vedtakene, har jeg vist ovenfor, og 
dermed gjør flere av de samme hensynene seg gjeldende i saker om motorferdsel i utmark 
på samme måte som i de nevnte dommene. Man kan dermed si at rettspraksis om en 
utvidende tolking av begrunnelsesplikten i fvl. § 25 taler for at en innskrenkende tolking av 
unntaket i fvl. § 24 annet ledd første punktum er mulig, men at dommene neppe er et 
avgjørende argument for en innskrenkende tolking av unntaket i fvl. § 24. 
 For å oppsummere, så har man i fvl. § 24 annet ledd første punktum en klar lovtekst 
som gjør det vanskelig ut fra en naturlig språklig forståelse å gi rom for en innskrenkende 
tolking. Reelle hensyn taler imidlertid for en innskrenkende tolking ved at unntaket har 
flere negative konsekvenser når den anvendes på vedtak om motorferdsel i utmark. I nyere 
lovgivning er det tatt tak i de problemene som unntaket skaper, og det er gitt en plikt til å gi 
begrunnelse. Dette gir grunn til å tro at lovteksten har fått konsekvenser som ikke var 
forutsett da den ble formulert, og at disse negative virkningene kan bli motvirket ved en 
presiserende tolking. Selv om ikke rettspraksis har tatt tak i dette enda, viser Høyesteretts 
utvidende tolking av begrunnelsesreglene i fvl. § 25 viktigheten av begrunnelsesreglene, og 
at plikten til å begrunne vedtak kan bli utvidet.  
 Min mening er at dette ikke er argumenter som er sterke nok til at man kan tolke 
unntaket i fvl. § 24 innskrenkende hver gang den gis tillatelse til motorferdsel i utmark. 
Teksten i fvl. § 24 er klar og ved en innskrenkende tolking vil man klart sette seg utover 
lovteksten. Når slike tolkinger godtas, vil man uthule lovtekstens mening og kraft, og det 
må derfor svært sterke argumenter til for å forsvare dette. Videre så er reglene i 
forvaltningsloven ment som generelle regler på området, og fra et lovgivningsteknisk 
synspunkt vil det være uheldig om man gjør unntak fra den generelle regelen for et så stort 
antall vedtak. Unntaket gir uheldige konsekvenser, men dette er som regel ikke 
konsekvenser som ikke kan motvirkes på andre måter, eller som griper direkte inn i 
privates rettigheter slik som tilfellet var i de ovenfor refererte dommene. Alt i alt er det 
altså etter min mening ikke sterke nok grunner til å anbefale en innskrenkende tolking av 
unntaket i fvl. § 24 annet ledd første punktum Det er derfor ikke grunn til å hevde – de 
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sententia ferenda – at en plikt til alltid å gi samtidig begrunnelse når det fattes vedtak om 
motorferdsel i utmark, allerede ligger i lovverket. 
5.5.1.2 De lege ferenda 
 En plikt til obligatorisk samtidig begrunnelse lar seg altså ikke tolke ut av den 
allerede eksisterende lovgivningen. For å oppstille en slik plikt må dette reguleres særskilt i 
spesiallovgivningen. Av lovgivningstekniske hensyn er det grunn til å hevde at plikten 
uansett bør reguleres i spesiallovgivningen selv om den kunne vært tolket ut av den 
eksisterende generelle lovgivningen. Det bør altså reguleres i motorferdselloven at det skal 
gis begrunnelse når det gis tillatelse til motorferdsel i utmark. 
 I nyere lovgivning som har fellestrekk med motorferdselloven, er dette gjort. I 
svalbardmiljøloven § 84 første ledd annet punktum heter det: ”Blir tillatelse gitt, skal det 
gis begrunnelse…”. Denne paragrafen regulerer Sysselmannen på Svalbard sin behandling 
av søknader om motorferdsel i utmark på Svalbard. I vannressursloven § 35 nr. 8 er det 
også gitt en lignende bestemmelse. Vannressurslovens bestemmelse har det likhetstrekk 
med motorferdselloven at det dreier seg om å gi tillatelse på tross av et forbud. I disse 
reguleringene har man altså sett et behov for at det gis samtidig begrunnelse i vedtakene og 
derfor regulert dette særskilt.63
 Etter min mening vil det være riktig å ta inn en lignende regulering i 
motorferdselloven. Denne reguleringen kan tas med som en av motorferdsellovens 
sluttbestemmelser, og den kan inneholde både en plikt til gi samtidig begrunnelse og krav 
til begrunnelsens innhold som jeg kommer inn på i neste avsnitt. Selv om tillatelsene som 
denne avhandling dreier seg om er gitt med hjemmel i forskrift til motorferdselloven, så må 
reguleringen av begrunnelsesplikten gå frem av selve motorferdselloven. Dette er 
nødvendig for å gi loven den nødvendig tyngde hos de som skal anvende 
motorferdselloven, og for å gi den virkning som lex specialis.  
 Argumenter mot en spesialregulering av en plikt til samtidig begrunnelse vil, etter 
det jeg har gått igjennom i dette og det forrige avsnittet, være argumenter mot en plikt til 
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samtidig begrunnelse generelt sett. Dette har jeg gått gjennom i avsnitt 5.4, og jeg går 
derfor ikke nærmere inn på dette her. 
5.5.2 Krav til begrunnelsens innhold og hvilke hensyn som skal vektlegges 
 I tillegg til at det er nødvendig med en plikt til samtidig begrunnelse, viser jeg i 
avsnitt 5.4 at det er nødvendig å stille krav til begrunnelsens innhold og krav om at det blir 
lagt vekt på miljøvernhensyn når et forvaltningsorgan fatter vedtak om motorferdsel i 
utmark.  
 Når det gjelder kravet til vedtakets innhold, så dreier dette seg om at det må stilles 
krav til at det i alle begrunnelser av motorferdselvedtak blir gjort rede for 
skjønnsvurderingene som kommunen har gjort. Dette er særlig viktig for å bevisstgjøre 
saksbehandleren, men også viktig for muligheten for kontroll og innsyn. Gjeldende rett 
fører til en praksis i motorferdselsaker som går ut på at det ikke gis begrunnelse for 
hovedhensynene i skjønnsvurderingen, og dette er med på å gjøre praktiseringen mindre 
ensartet. Jeg skal derfor i det følgende avsnittet drøfte om strengere krav til begrunnelsens 
innhold, kan sluttes ut av gjeldende rettsregler. I avsnitt 5.5.2.2 vil jeg drøfte hvordan 
kravene til begrunnelsens innhold kan reguleres i spesiallovgivningen. 
5.5.2.1 De sententia ferenda 
 I dette avsnittet vil jeg drøfte hvorvidt det er mulig ut i fra det eksisterende 
lovverket å oppstille en plikt til å gjøre rede for skjønnsvurderingene i vedtaket. Dette vil 
jeg gjøre ved å drøfte om det er grunnlag for å legge til grunn en annen tolking av lovverket 
enn den gjeldende tolkingen. 
 
 Det er forvaltningsloven § 25 som stiller krav til innholdet i vedtaks begrunnelser. 
Fvl. § 25 tredje ledd oppstiller som rettsregel at det i begrunnelser som utgangspunkt skal 
gjøres rede for de hovedhensyn som har vært med i skjønnsvurderingen. Det er imidlertid 
adgang til å fravike dette utgangspunktet, og denne adgangen fører til at det bare i 
unntakstilfelle gjøres rede for hensynene som har vært fremme i saksbehandlingen i 
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motorferdselsaker.64 Siden det etter min mening alltid bør gjøres rede for hensynene i 
skjønnsvurderingen, blir problemstillingen her om forvaltningsloven § 25 tredje ledd kan 
tolkes dit hen at det er en ufravikelig plikt til å gjøre rede for hovedhensynene i 
skjønnsvurderingen når det fattes vedtak om motorferdsel i utmark etter 
motorferdselforskriften §§ 5 og 6. Dette vil jeg kalle en innskrenkende tolking av 
rettsregelen i fvl. § 25 tredje ledd. Flere av de momentene jeg kommer inn på nedenfor er 
tatt opp under de sententia ferenda-drøftelsen av fvl. § 24, og vil derfor bli behandlet noe 
kortere nedenfor. 
 Teksten i fvl. § 25 tredje ledd sier at hovedhensynene i skjønnsvurderingen bør 
nevnes. Utgangspunktet er altså at det skal redegjøres for hensynene, men at det kan 
utelates i noen typer saker. Man kan dermed spørre seg om saker om motorferdsel i utmark 
er av den typen saker hvor man ikke kan unnlate å nevne hensynene som har vært fremme. 
Forarbeidene til fvl. § 25 tredje ledd65 gir ingen nærmere opplysninger om i hvilke saker 
man kan unnlate å gjøre rede for hensynene, bortsett fra at dette må vurderes i hver 
konkrete sak, og at det kan gjøres unntak for saker der det er svært vanskelig å gjøre rede 
for den skjønnsmessige behandlingen av saken. Saker om motorferdsel i utmark etter 
motorferdselforskriften §§ 5 og 6 kan ikke sies å inneholde skjønnsvurderinger av den art 
hvor det ikke er mulig å gjøre rede for det skjønn og de hensyn som har vært avgjørende. 
Sammenholder man lovteksten i fvl. § 25 tredje ledd med dens forarbeider, så stenges det 
altså ikke for en innskrenkende tolking av plikten til å gjøre rede for hensynene i 
skjønnsvurderingen. 
 Motorferdselforskriften § 6 gir i siste punktum anvisning om at det skal skje en 
særlig vurdering før det gis tillatelse til motorferdsel i utmark etter denne bestemmelsen.66 
Dette har sammenheng med at forskriften § 6 er å forstå som en hjemmel for tillatelse som 
skal brukes i unntakstilfeller. Siden dette er en hjemmel som skal brukes mer i 
unntakstilfelle enn § 5, så taler gode grunner for at det bør stilles krav til at det er enklere å 
føre kontroll med praktiseringen av § 6, og at det stilles særlige krav til saksbehandleres 
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66 Se avsnitt 3.1.2 
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bevissthet ved bruken av denne. Vedtakenes begrunnelse er derfor av særlig stor viktighet, 
og den vurderingen som forskriftens § 6 legger opp til, må det derfor gjøres rede for i 
vedtakets begrunnelse. Inge L. Backer uttaler som kommentar til forskriftens § 6 at ”denne 
vurderingen må fremgå av begrunnelsen for vedtaket”, men han går ikke nærmere inn på 
dette.67 Man kan kanskje hevde at det uansett er lite slagkraft i å kreve en særskilt 
vurdering av konsekvensene av et vedtak, dersom denne ikke går frem av vedtaket. Uansett 
forutsetter motorferdselforskriften § 6 etter min mening at det alltid bør redegjøres for de 
hensynene som har vært avgjørende når det gis tillatelser med hjemmel i denne paragrafen. 
Dette taler for at man i motorferdselvedtak fattet med hjemmel i forskriften § 6, ikke bør gå 
vekk fra forvaltningsloven § 25 tredje ledd sitt utgangspunkt om at det bør redegjøres for 
skjønnsvurderingene.  
 Det finnes veiledende rettspraksis på området. Som vist i avsnitt 5.5.1.1 så blir det i 
høyesterettsdommene inntatt i Rt. 1981 s. 745, Rt. 2000 s. 1056 og Rt. 2000 s. 1066 stilt et 
strengere krav til begrunnelsens innhold når vedtaket er av inngripende art. I saker av 
inngripende art er det etter Høyesteretts mening større behov for at vedtaket gjør det mulig 
for partene å ivareta sine interesser og for overordnete myndigheter å føre kontroll med 
vedtaksbehandlingen. Disse sakene dreier seg om vedtak som gjør konkrete inngrep i den 
personlige rettssfæren, og disse sakene er av en noe annen art enn de typiske sakene om 
motorferdsel i utmark. Man kan derfor ikke putte saker om motorferdsel i utmark i samme 
kategori som de nevnte dommene. Avgjørelsene gir likevel viktige tolkingsmomenter til 
drøftelsen fordi det i disse stilles strengere krav til begrunnelsen i saker hvor vedtakets 
begrunnelse er viktig for privatpersoner for å verne om sine interesser og hvor 
begrunnelsen er viktig for øvrige myndigheter for å føre kontroll med saksbehandlingen. 
Som vist ovenfor er det behov for at overordnete myndigheter fører kontroll med saker om 
motorferdsel i utmark, og det er viktig at de gjennom krav til vedtakenes begrunnelse blir 
gitt muligheten til det. Saker om motorferdsel i utmark er ikke blant den typen saker hvor 
det er personlige rettigheter som er krenket, og hvor det er et særlig behov for at partene gis 
mulighet til å ivareta sine rettigheter. Imidlertid blir det i denne fremstillingen tatt opp 
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hvordan rettighetene til de som ønsker å verne naturen, også må gis tyngde, og at de 
gjennom lovgivningen om vedtaks begrunnelse må gis mulighet til å verne om 
naturverninteressene. 
 Fremstillingen har vist at det får negative konsekvenser både for vedtaksorganet, de 
overordnete myndighetene og for andre aktører, dersom det ikke gjøres rede for 
skjønnsvurderingene i motorferdselvedtak. Disse konsekvensene kan føre til at 
kommunenes praktisering av dispensasjonsadgangen blir mindre ensartet. Rettsreglene slik 
det er i dag forhindrer ikke disse konsekvensene. Legislative hensyn taler derfor for at det 
bør oppstilles en unntaksfri plikt til å gjøre rede for skjønnsvurderingen, og at fvl. § 25 
tredje ledd dermed kan tolkes innskrenkende. 
 I nyere lovgivning er det tatt tak i problemene som oppstår når det ikke det gjøres 
rede for skjønnsvurderingene i begrunnelsen. Det er derfor regulert en plikt til å gjøre rede 
for hensynene i skjønnsvurderingen. Svalbardmiljøloven § 84 første ledd annet punktum 
sier at når det fattes vedtak om motorferdsel i utmark, så skal begrunnelsen vise 
”…hvordan disse forholdene [formålet med søknaden, risiko for miljøulemper, og målet 
om begrenset motorferdsel] er vurdert”. I vannressursloven § 35 nr. 8 heter det at 
”…begrunnelsen for vedtaket [skal] vise hvordan verneverdiene antas å bli berørt og 
hvorfor dette ikke har vært avgjørende for vedtaket”. Reguleringen i svalbardmiljøloven og 
i vannressursloven har mye til felles med motorferdselloven, og reguleringen av 
begrunnelsens innhold i disse viser hvordan lovgiver i disse nyere lovene har sett et behov 
for regulering av plikten til å redegjøre for de hensyn som har vært avgjørende. Dette taler 
for at det også i saker om motorferdsel i utmark er et behov for en slik plikt, og dermed for 
en innskrenkende tolking av fvl. § 25 tredje ledd. 
 
 I utgangspunktet skal det mye til for å komme til at fvl. § 25 tredje ledd skal tolkes 
innskrenkende i alle tilfeller hvor det fattes vedtak etter motorferdselforskriften §§ 5 og 6. 
Forvaltningsloven er en generell og overordnet lov på forvaltningsrettens område, og 
lovgivningstekniske hensyn taler mot å tillate en innskrenkende tolking av fvl. § 25 tredje 
ledd i en så stor gruppe tilfeller. En slik løsning vil også kunne skape grobunn for at andre 
liknende saker bør behandles likt, og dette vil hule ut fvl. § 25 tredje ledds betydning. De 
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argumentene nevnt ovenfor som allikevel taler for en innskrenkende tolking av 
forvaltningsloven § 25 tredje ledd, handler hovedsaklig om at det er et klart behov for dette, 
og at det i nyere lovgivning er tatt tak i dette. Lovteksten og dens forarbeider sperrer heller 
ikke for en slik tolking. De retningslinjene som Høyesterett trekker opp gjennom sin 
praksis, tyder imidlertid på at det er andre rettigheter som de ser det som nødvendig å ta 
vare på gjennom en innskrenkende tolking av fvl. § 25 tredje ledd.  
 Etter å ha vurdert disse rettskildene må jeg for å konkludere skille mellom vedtak 
fattet med hjemmel i motorferdselforskriften § 5 og § 6. Motorferdselforskriften § 6 
forutsetter at vedtaket inneholder en vurdering av virkningene av at et vedtak blir gitt. Jeg 
ser altså motorferdselforskriften § 6 annet ledd som en særskilt regulering av 
forvaltningslovens krav til begrunnelsens innhold. Med avgjørende vekt på dette mener jeg 
derfor at forvaltningsloven § 25 tredje ledd kan tolkes dit hen at det i alle tilfeller skal 
redegjøres for de hensyn som har vært avgjørende når det fattes vedtak med hjemmel i 
motorferdselforskriften § 6. Når det fattes vedtak om motorferdsel i utmark med hjemmel i 
motorferdselforskriften § 5, finner jeg det derimot vanskelig å kunne konkludere med at 
fvl. § 25 tredje ledd kan tolkes dit hen at det generelt sett må gjøres rede for hensynene i 
skjønnsvurderingen. At det kan være tilfeller der begrunnelsesplikten i fvl. § 25 tredje ledd 
blir innskjerpet når det fattes vedtak med hjemmel i motorferdselforskriften § 5, kan 
selvsagt være tilfelle. Det åpner fvl. § 25 tredje ledd for slik den blir tolket i dag.  
5.5.2.2 De lege ferenda 
 Denne fremstillingen har vist at det er et behov for å oppstille en plikt til å gjøre 
rede for skjønnsvurderingene i saken, og en plikt til å legge vekt på miljøvernhensyn. I 
avsnitt 5.5.2.1 ble det vist at en plikt til å gjøre rede for skjønnsvurderingene i vedtak fattet 
med hjemmel i forskriften § 6, er mulig og ønskelig ved en tolking av det eksisterende 
regelverket. Av lovgivningstekniske hensyn er det grunn til å hevde at plikten burde 
reguleres særskilt også for § 6 sitt tilfelle. En egen regulering av plikten til å gjøre rede for 
skjønnsvurderingene, vil ha større tyngde og innflytelse på saksbehandleren når denne 
plikten går frem av selve lovteksten. 
 Et krav om å legge vekt på miljøvernhensyn er ikke særskilt regulert i dagens 
lovgivning. Kommunens plikt til å legge vekt på disse hensynene går frem av 
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motorferdsellovens intensjon og gjennom forvaltningslovens krav til god saksbehandling. 
Slik dette er regulert i dag er det derfor unaturlig å ta opp problemstillingen om et skjerpet 
krav til å legge vekt på miljøvernhensyn i en de sententia ferenda-drøftelse. Det blir derfor 
kun drøftet sammen med andre krav til begrunnelsens innhold i de lege ferenda-drøftelsen 
nedenfor. 
 Når det fattes vedtak om motorferdsel i utmark etter forskriften §§ 5 og 6 bør det 
derfor stilles krav til at begrunnelsen gjør rede for hensynene i skjønnsvurdering og at det 
legges vekt på miljøvernhensyn. Det er naturlig å se hen til nyere lovgivning for å vurdere 
hvordan kravene til begrunnelsens innhold burde reguleres. I svalbardmiljøloven § 84 heter 
det at det skal gis begrunnelse ”… som viser hvordan disse forholdene er vurdert”, og at det 
skal ”… legges vekt på formålet med søknaden, hvilken risiko for miljøulemper som den 
omsøkte ferdsel kan ha, og målet om en begrenset motorferdsel på Svalbard”. Lovens 
regulering gjelder alle vedtak som blir fattet, både tillatelser og avslag. I vannressursloven 
§ 35 nr. 8 stilles det opp de samme kravene til begrunnelsen. Forarbeidene til 
vannressursloven uttaler at regelen fastslår et generelt prinsipp om at det skal legges 
vesentlig vekt på verneverdiene ved avgjørelser etter loven.68 En lignende regulering i 
motorferdselloven vil oppfylle de ønskede kravene til begrunnelsens innhold. 
 En regulering av plikten til å gjøre rede for skjønnsvurderingene og til å legge vekt 
på miljøvernhensyn bør reguleres i sammenheng med plikten til å gi samtidig begrunnelse. 
For øvrig viser jeg til avsnitt 5.5.1.2 hvor dette blir gjennomgått. 
6 Avslutning 
 Fremstillingen har vist at vedtakenes samtidige begrunnelse kan brukes som et 
redskap for å gjøre kommunenes praktisering av dispensasjonsadgangen mer ensartet. Det 
er også vist hvordan rettsreglene om motorferdselvedtakenes begrunnelse bør være for at 
begrunnelsen skal kunne brukes som et redskap for å samle kommunenes praktisering. 
                                                 
68 Ot.prp. nr. 39 (1998-99) avsnitt 15.6.3 
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 Det er grunn til å tro at vedtaks begrunnelse kan brukes til å samle kommunenes 
praktisering også i andre tilfeller der et regelverk blir praktisert forskjellig. Denne 
fremstillingen kan dermed være et innlegg i en drøftelse om hvordan vedtaks samtidige 
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